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В В Е Д Е Н И Е
Ж елезнодорожный транспорт нашей великой родины осуще- 
ст вляет перевозки юотей тысяч тонн черного золота — угля, 
металла, промышленных товаров и  сельскохозяйственных про­
дуктов.
П еред коллективом железнодорожников и  в делом перед ж е­
лезнодорожным транспортом, коммунистической партией больш е­
виков и советским правительством поставлены задачи огромной 
политической и экономической важности.
О сущ ествляя план государственных перевозок, каж ды й ж елез­
нодорожник обязан 'обеспечивать доставку грузов по их назначе­
нию своевременно, не допуская перебоев, задерж ек, долж ен  рабо­
тать четко, без брака, безукоризненно выполняя Правила техни­
ческой эксплуатации.
Особое значение имеет железнодорожный транспорт в военное 
время в деле успешного осуществления обороны страны, в деле 
своевременной доставки грузов для нуж д фронта и  тыла. Успех 
войны во  многом зависит о т  четкой, бесперебойной работы ж елез­
ных дорог, за исправностью которых необходимо зорко следить 
всем работникам ж елезнодорожного транспорта.
Нужно 'систематически и упорно проводить профилактическую 
работу по предупреждению случаев крушений И аварий, приложить 
максимум усилий для того, чтобы не допускать перерывов в  работе 
станций, узлов и движения поездов на перегонах.
Священный долг каж дого железнодорож ника— быть на своем 
посту бдительным, исполнительным, самоотверженным и вместе 
с тем требовательным к себе и своим подчиненным.
Д ля осуществления этого необходимо:
Во-первых, отлично овладеть техникой и знать свое дело, уметь 
спокойно работать, не проявлять растерянности, соблю дать стро­
гую дисциплину, быть твердым в своих решениях.
Во-вторых, строго соблю дать долж ностны е инструкции и пра­
вила по противовоздушной, противохимической обороне и свето ­
маскировке, что обеспечит бесперебойность движ ения -поездов на 
железны х дорогах.
(Особую роль «а жел.-дор. транспорте играют работники: восста­
новительных -средств. Они в  первую очередь ведут борьбу за лик­
видацию последствий брака и -аварий.
Эти работники, как  никто другой, должны бы ть всегда готовы 
быстро и с наименьшим материальным ущербом восстановить дви-
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ж ение поездов на любом участке пути и при любых обстоятель­
ствах, особенно в военное время.
В настоящ ей книге начальника восстановительных средств
дороги Ракицкого- не только' обобщ ается и  передается опыт ра­
боты восстановительных средств дороги, но и .рассказывается о 
введенных и примененных ,изобретениях и  усоверш енствованиях 
в области организации работ и использования механизмов при вое- 
с танювит е льяых раб отах.
В ней дается ответ на ряд сложных вопросов подъемки,
уборки тяж еловесов подвижного состава и  краткосрочного -вос­
становления мостов силами и  рредствами Россрановительных 
поездов при разных условиях и  обстановке и подробно освещ ен 
ряд новшеств', изобретений, их изготовление и практическое при­
менение при восстановительных работах.
П. Ф. Кривонос
1. ПОТЕРИ ЖЕЛ.-ДОР. ТРАНСПОРТА ОТ ПЕРЕРЫВОВ 
ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ
Большой материальный ущерб жел.-дор. транспорту причиняют 
нарушения отдельными работниками Правил! технической эксплуа­
тации, следствием чего являются брак в  работе, аварии ж даж е 
крушения с большими последствиями а  перерывом в  движении 
поездов, достилающим 5— 8 и более часов.
О т перерыва движения (поездов железные дороги терпят боль­
шие убытки; кроме этик убытков они несут еще расходы, связан­
ные с  повреждением подвижного (состава, искусственных соору­
жений, пути и потерей ценности груза.
Стоимость отмены одного -грузового поезда составляет при­
близительно 872 руб., -а на участках с -более интенсивным дви ж е­
нием, где, напри-мер, проходит в час 5— 6 поездов, убыток, при­
чиненный дороге отменой 6 поездов, составит 5 232 р-уб., а за 
5 час. перерыва движ ения—26 160 руб.
Если ж е эти поезда не -отменять, а в силу необходимости 
отправить ик к-ружным направлением, то -стоимость -пробега 
каж дого лишнего километра дл я  -одного грузового поезда соста­
вит 31 р. 98 к., а  на -ра-с-стоянии 100 км 3 198 руб. При 5-часовом 
перерыве и  пропуске к-ружным .направлением всех 6 выбитых из 
графика поездов дорога понесет излишний расход на каж ды е 
100 км 3 198 X  6 X  5 =  95940  руб. К аж ды й поезд, -отправленный 
круж-ным путем, -создает густоту движ ения, излишнее напряж е­
ние -на другом участке и увеличивает стоимость эксплуатацион­
ных расходов, так как  от задерж ки -одного поезда только -на 
1 мин. дорога несет убыток в 2 р. 53 к.
Кроме того, в  -связи с эти-м уве-ли<чи1в.а-е!тся непредусмотренный 
пр-обег паровоза, стоимость которого составляет примерно 131 р. 
95 к. в час и требует введения в работу дополнительного коли­
чества парово-зов, а -содержание одного лишнего паровоза -в 
экеплуатацию-нно-м парке в течение -одних суток причиняет дороге 
убыток в сумме 1 496 -р. 95 к.
Вот почему каж ды й -работник жел.-дор. транспорта и  -в осо­
бенности, -работники -во-с-становителыных поездов долж ны по-нять, 
как дорого обходится задерж ка одного поезда, а это обязывает 
их -в-е-сти борь-бу за -сбережение каж ды х 5— 10 м и -h i. времени|, за ­
трачиваемого на быстрейшую ликвидацию последствий таких 
аварий и  восстановление движения поездов.
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И з помещенной ниже таблицы примерных расчетов потерь 
можно видеть, какой огромный материальный ущ ерб терпят дороги 
из-эа нарушений П равил технической эксплуатации и долж ност­
ных инструкций.
Примерная таблица стоимости потерь от брака в работе и невыполнения 
эксплуатационны х измерителей








1 Потери от срыва одного маршрутного поезда 1 поезд 872 00
2 Потери от задержки поезда в пути его сле­
дования или на станции (при среднем со­
ставе поезда 67 вагонов) .................................. 1 мин. 2 53
3 Потери от превышения нормы простоя одного 
вагона .  .................................................................... 1 час. 1 34
4 Потери от кружности одного поезда . . . . 1 пог. км 31 98
5 Убытки от недогруза одного вагона . . . . 1 т 3 86
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Потери доходов от недовыполнения плана 
погрузки .....................................................................










8 Потери от недовыполнения среднесуточного 
пробега одного паровоза .................................. 1 км 9 63
9 Передержки одного паровоза на экипировке 1 час. 62 37
10 Потери при отправлении паровоза резервом 1 км 1 97
И Потери от содержания одного излишнего па­
ровоза на маневровой работе .......................... 1 час. 20 12
12 Содержание одного излишнего паровоза в 
эксплуатационном парке ................................... 1 сутки 1 496 95
Д л я  успеш ного осущ ествления организации движ ении поездов 
и выполнении государственного плана перевозок работники ж ел.- 
дор. транспорта долж ны  работать четко, слаж енно и  безаварийно.
Самым сильным орудием' в  борьбе за слаж енность всех частей 
огромного' ж ел.-дор. конвейера и вы сокое качество его  работы 
служ ат П равила технической эксплуатации ж елезны х дорог
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СССР, являющиеся основным законом нашего социалистического 
транспорта.
Правила технической эксплуатации формулируют задачи к аж ­
дого железнодорожника по основным отраслям его работы в  борьбе 
за безопасность движения, за дальнейший подъем работы жел.-дор. 
транспорта.
Работники жел.-дор. транспорта долж ны быть зоркими на своем 
■посту и  вне зависимости, находится ли данный работник при 
исполнении своих служебных обязанностей или вне служ бы, обя­
заны предотвратить могущую быть аварию или крушение поезда: 
«обнаруживший неисправности сигналов, пути и других жел.-дор. 
сооружений, угрожающих безопасности движения поездов, обязан 
немедленно всеми доступными ему средствами принять меры к 
тому, чтобы опасное место было ограждено, а неисправность— 
немедленно устранена» (§ 464 ПТЭ).
«Каждый работник жел.-дор. транспорта обязан подавать сигна­
лы остановки поезду во всех 'Случаях, явно угрожающих безопас­
ности движения поездов или жизни, людей» (§ 465 ПТЭ).
При возникновении брака в  работе или аварии на жел.-дор. 
транспорте последние долж ны немедленно ликвидироваться и дви­
жение поездов восстанавливаться силами местных работников, 
полевой восстановительной командой или (для этой цели предна­
значенным) .восстановительным поездом в минимально короткий 
срок, не допуская перебоев в работе жел.-дор. транспорта.
2. НАЗНАЧЕНИЕ ВОССТАНОВИТЕЛЬНОГО ПОЕЗДА
Д ля обеспечения бесперебойной работы железных дорог при­
казом НКПС ;№168/Ц от  И ноября 1936 г. .на жел.-дор. транспорте 
созданы мощные, технически качественно оснащенные оборудова­
нием .восстановительные .поезда, укомплектованные высококвали­
фицированными работниками.
Задачи этих восстановительных поездов заключаются в том, 
чтобы как  можно бы стрее оказать помощь пострадавшим, св о е­
временно ликвидировать последствия крушений и  аварий и тем 
самым не допустить перерывов в движении поездов и перебоев 
в работе дороги.
Успех быстрейшей ликвидации последствий крушения или 
аварии, восстановления движения поездов, и оказания помощи по­
страдавшим во многом будет зависеть от  времени, затраченного на 
вызов восста,но виггельио го поезда, на сбор команды ВП, на отпра­
вление и продвижение его в  пути следования к месту работ, а 
■главное от того, насколько четко, энергично и  организованно 
бригады восстановительных поездов будут производить работы 
по ликвидации последствий крушений и аварий.
3. ЗАТРЕБОВАНИЕ ВОССТАНОВИТЕЛЬНОГО ПОЕЗДА, ЕГО 
ОТПРАВЛЕНИЕ И СЛЕДОВАНИЕ В ПУТИ
Вызов и отправление восстановительного поезда осущ ествляю т­
ся участковым диспетчером, дежурным по отделению служ бы 
движ ения no требованию с  места аварии главного кондуктора, 
паровозного машиниста или дежурного по 'станции, которые при 
необходимости оказать им помощь обязаны затребовать восстанови­
тельный поезд максимум через 4— 5 мин. Распоряжением д еж у р ­
ного по отделению восстановительный поезд долж ен быть отправлен 
не позж е как  через 15-—20 мин. после момента его затребования.
Весь путь следования восстановительный поезд долж ен  про­
ходить безостановочно до последней станции, ограничивающей 
перегон с  местом аварии. На конечной станции он долж ен иметь 
минутную остановку для вручения машинисту локомотива и глав­
ному кондуктору разрешающих документов на право занятия 
перегона согласно § 190 и 191 Инструкции по движению поездов 
и § 450 Правил технической эксплуатации; при этом до  прибытия 
восстановительного поезда на место работы головная и хвостовая 
части поезда, потерпевш его крушение или аварию, распоряжением 
участкового диспетчера долж ны  быть убраны с перегона.
Если до прибытия восстановительного поезда на м е ф о  аварии 
связь и  временный пост не установлены, то начальник прибывшего 
восстановительного поезда своим распоряжением долж ен нем едлен­
но установить телефонную связь  и  открыть' временный пост в  про­
цессе работы, руководствуясь § 190— 204 Инструкции по дви ж е­
нию поездов.
Телеграммой Ц Р Б  №  1019 разъясняется, что до открытия вре­
менного поста восстановительным поездом или поездом, потерпев­
шим аварию, на месте крушения или 'аварии в  соответствии с § 191 
И нструкции по движению поездов отправление восстановительных 
поездов или дрезин навстречу друг другу запрещ ается.
Прибыв на место производства работы, начальник восстанови­
тельного поезда обязан  немедленно произвести ограж дение опас­
ного места порядком, указанным в § 29 Инструкции по сигнали­
зации и  § 170— 171 'Правил технической эксплуатации.
4. СВЯЗЬ И ИНФОРМАЦИЯ С МЕСТА РАБОТ 
ВОССТАНОВИТЕЛЬНОГО ПОЕЗДА
По прибытии восстановительного поезда на место работ, началь­
ник восстановительного поезда одновременно с  началом работ 
обязан своим распоряж ением немедленно установить телефонную 
связь с участковым поездным диспетчером и сообщ ить ему: нали­
чие пострадавш их, о принятых и принимаемых им мерах, о харак­
тере аварии, располож ении подвиж ного состава, состоянии пути, 
искусственных сооружений, указать время, потребное на ликвида­
цию последствий данной аварии и  восстановления движ ения поез­
дов, а такж е, какая -еще дополнительно требуется ему помощь.
Кроме того, начальник В П ' -обязан в  процессе работы через 
20— 25 мин. после прибытия восстановительного поезда на м-е-сто 
работ доложить о вышеизложенном начальнику дороги или глав­
ному дорожн-о-му иншекто-ру по восстановительным поездам при 
-начальнике дороги (Н-ГД).
Механик связи, установивший телефонную -связь, долж ен нахо­
диться у телефона беэотлучн-о, имея .при -себе в помощь -одного
работника, ч-ер-ез которого осущ ествляю тся -вызов потребных 
работников с -места работ к  телефону и передача распоряжений 
и указаний начальнику восстановительного -поезда, -исходящих из 
управления от (руководства- дороги  или отделения.
-Практика работы вы зы вает -необходимость з-нанкя телефонии 
начальниками 'восстановительных поездов. Оо-этому рекомендуется 
всем -начальникам вооставо-вительных поездов изучить и- знать 
правила -включения в линейную связь и пользование поездным -пере­
носным телефо-но-м. Более того, необходимо иметь при себе {в поезде 
для -служебного -пользовании) участковую инструкцию о правилах 
и порядке подключения -поездными- переносными телефонами в 
связь и поездной перен-о-сный телефон. -Общий вид подключения 
связи ,п-оказа-н на фиг. 1.
5. ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТ ВОССТАНОВИТЕЛЬНЫМ ПОЕЗДОМ
Н аряду с осмотром .места работ, характера крушения или аварии 
и расположения потерпевшего аварию подвиж ного состава началь­
ник восстановительного поезда, намечая план работ, сообразуясь с 
условиями местности., долж ен организовать работу так, чтобы весь 
фронт работы бы л охвачен бригадами одновременно, т. е. все 
подъемочные и подготовительные работы по восстановлению пути 
производились параллельно и  чтобы бригады в своей работе 
не мешали одна другой.
Д л я  этого необходимо организовать бригады по разгрузке 
подвиж ного состава от груза, по .подъемке вагонов и паровозов, 
бригады, работающие при кране, тракторах, .по подготовке в сто ­
роне отдельных звеньев рельсов, стрелочных переводов, хозяй­
ственную бригаду по подноске инструмента и материалов верхнего 
строения пути и пр. Командный состав, присутствующий на м есте 
работ,—мастера и бригадиры пути, начальники паровозных, вагон­
ных депо, их заместители, вагонные и  паровозные мастера, маш и­
нисты-инструкторы и другие—начальником восстановительного
поезда долж ен  быть использован в качестве бригадиров и под 
общим его руководством обязан осущ ествлять намеченный план 
работ.
В приказе НК'ПС №  168/Ц, п. 1 говорится, что «для ликвидации 
неразберихи и  обезлички в командовании работами по восстано­
влению движ ения установить, что единственным распорядителем 
работ по ликвидации последствий крушения является начальник 
.восстановительного поезда, в действия которого никто не имеет 
права вмешиваться».
Поэтому начальник восстановительного поезда обязан лично 
организовать работу так, чтобы охватить весь фронт работ одно­
временно и  выполнять их .строго по технологическому .процессу, 
примерно .по приведенному 'ниже .плану-графику (фиг. 2).
Примером правильной организации работы м ож ет быть приве­
дена ликвидация последствий аварии, когда было! повреж дено 
210 пог. м пути, сошли с рельсов и  были1 повреждены 7 .груженых 
вагонов, -в том  числе одна цистерна, с1 кислотой.. И з  этих 7 вагонов 
два оказались поперек пути, два-—м еж ду разрушенными шпалами 
(один, кроме того, д а л  крен  на. 45— 50°) и остальны е три—сошли 
с рельсов колесными парами в разных направлениях. П аровоз .серии 
Ф Д сош ел с рельсов .всеми скатами котла и  тендера, тендер дал 
крен, .причем задняя его  часть .была отброшена в сторону на 35° по 
отношению к  оси места нахож дения сош едш его с  рельсов паровоза, 
а тендерные тележ ки значительно врезались в. .балласт. Работа в е ­
лась одновременно по. всему фронту бригадами, .во главе которых 
были поставлены прибывшие на место .аварии командиры, и  была 
закончена в течение 1 ч. 40 м. .с момента прибытия на место аварии 
восстановительного лоезд  а.
Наряду с обеспечением правильной организации работ при лик­
видации последствий крушений и  аварий начальник восстановитель­
ного поезда такж е обязан не (Допускать травматизма и обеспечить 
безопасность производства1 работ
J  сх суо г-с А.
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6. ОСВЕЩЕНИЕ МЕСТА РАБОТЫ
Успех быстрейшей ликвидации последствий аварий и восстанов- 
.ления движения поездов в ночное время ®о многом зависит от 
степени освещения места производимых работ. С повышением 
освещения места работ, как известно, улучшается видимость, а от­
сюда появляю тся быстрота различия предметов, инструмента, мате­
риалов, лучшая ориентировка и  пр., что в  основном способствует 
увеличению производительности труда.
U
Д ля освещ ения места, работы пользую тся прожекторами восста­
новительных поездов типа П З-35 или 0 3 -4 6  с  электролампами в 
500— 1 ООО вт; однако, как показала практика, они хотя и  хорошо 
освещ аю т предметы на значительном расстоянии, но! в  то же! время 
имеют и недостатки, заключающиеся в неравномерности света, и 
создаю т [резкие теи/и о т  предметов, мешающие нормальной [работе. 
Так, например, из помещенной фиг. 3 видео, что- при освещении 
места путевых работ прожекторами вдоль пути в междушпальные 
ящики лож атся тени, ухудш аю щ ие условия работ по восстановле­
нию пути, особенно1 в момент рихтовки рельсов, подбивки шпал 
и пр., не говоря уж е о том, что 'бригады, работающие оо стороны 
прожектора первыми, затемняют объекты работы и мешают рабо­
тать другим бригадам.
Кроме того, при перпендикулярном расположении светового по­
тока к  оси пути о т  прож екторов лож атся за (рельсами тени, что та к ­
ж е ухудш ает условия укладки подкладок, постановки накладок, 
завинчивания гаек, пришивки рельсов костылями и пр.
Д л я  устранения этих недостатков рекомендуется помимо про­
ж екторов применять вертикальное прямое освещ ение (фиг. 4) с 
электролампами мощностью 400— 500 вт, защищенными, сверху кол­
паками из железа., подвешенными к  верхней части телескопической 
(раздвижной) треноги.
И зготовление этих осветительных треног с успехом м ож ет бы ть 
выполнено силами каж дого  восстановительного поезда, так как  их 
конструкция весьма проста и пояснений не требует (фиг. 4— 5). 
Примерный вид расстановки световы х точек вертикально-прямого 
освещ ения и прож екторов .показан на фиг. 6. Количество' э/тих еве-
\
Фиг. 3. Фиг. 4.
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товых точек устанавливается по уомотрееию начальника восстано­
вительного поезда на месте работ в зависимости от условий и 
обстановки.
В горных и 'скалистых выемках кроме установки прожекторов 
можно применять и подвесные осветительные электролампы прямо­
го вертикального' освещ ения (фиг. 9).
7. ВОССТАНОВЛЕНИЕ ДВИЖЕНИЯ ПУТЕМ УКЛАДКИ  
ОБВОДНОГО ПУТИ
Одна из основных задач работы восстановительных поездов при 
ликвидации ими последствий аварий состоит в  том, чтобы как 
можно быстрее освободить путь от поврежденного подвижного 
состава и восстановить движ ение поездов.
Фиг. 7.
При весьма слож ны х и затруднительных работах при ликвида­
циях последствий аварий и восстановлении движ ения поездов на­
чальники восстановительных поездов долж ны учитывать все об­
стоятельства условий работы, принимая во внимание рельеф м ест­
ности и  наличие искусственных сооружений, мостов, тоннелей, 
насыпи, выемки и  пр. Опыт показал, что в 'Случае, когда располо­
жение подвиж ного состава, рельеф местности и  другие условия 
затрудняю т бы строе восстановление движения поездов, целесооб­
разней уклады вать обводный путь.
При ликвидации последствий одного крушения, когда вагонами 
подвижного состава и леж ащ им на боку поперек пути паровозом 
были загромождены оба пути и  для открытия движ ения поездов, 
хотя бы по одному пути, потребовалось бы не менее 10 час., было 
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решено уложить обиодеый путь. В [результате через 3 ч. 15 м  об­
водный путь был улож ен и по нему открыто движ ение ооездо®.
Параллельно с  укладкой обводного пути производилась и  п о д ъ ­
емка отдельных вагонов; подъемка ж е остальных вагонов и л еж а­
щего на боку паровоза была произведена в «окно» меж ду поездами 
после открытия движ ения поездов по обводному пути.
Характерно отметить, что подъемка леж ащ его на боку паровоза 
была произведена 75-тоеным подъемным краном за  25 мин. Уста­
новку и работу 75-тонного подъемного крана производили по тех ­
нологическому процессу, предложенному начальником восстанови­
тельного поезда Гринь (см. брошюру Гринь выпуска 1939 г.).
Фиг. 8.
Обводный путь можно улож ить ее  только на небольших откосах 
при помощи подсыпки балласта или в выемках за счет среза 'самой 
выемки и засыпки кювета, как  это имело место при укладке обвод­
ного пути при ликвидации последствий потерпевшего аварию поезда 
(фаг. 7— 8), но обводный путь в зависимости от характера аварии 
и расположения подвижного состава можно улож ить и  в горных 
скалистых местах. Д ля этого следует в первую очередь осво­
бодить путь от подвижного состава с одной из сторон выемки, 
засыпать временно кю вет подвезенным балластом, улож ить обвод­
ный путь, соединив последний посредством рихтовки с главным пе­
регонным путем (фиг. 9), восстановить движ ение поездов и в 
«окна» м еж ду поездами производить подъемку указанных вагонов. 
Опыт 'восстановления движ ения поездов путем укладки обводного 
пути, применяемый на Северо-Донецкой ж. д., позволяет рекомен­
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довать всем 'работникам восстановительных поездов сети дорог 
всемерно его применять и использовать как фактор, ускоряющий 
восстанолевие движ ения поездов.
8 . УКЛАДКА В ПУТЬ РАНЕЕ ЗАГОТОВЛЕННЫХ ЗВЕНЬЕВ 
РЕЛЬСОВ И СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ
П осле подъем ки и уборки вагонов, потерпевших крушение, не­
обходимо быстро восстановить путь дл я  движения поездов. В боль­
шинстве случаев этот фронт работы сильно отстает, так  как после 
уборки вагонов с  места разрушенного пути производится очистка 
земляного полотна от остатка взры того балласта, щебня, груза 
(угля), вывороченных рельсов и  остатков поврежденных шпал. 
В первую очередь необходимо обеспечить подноску и укладку но­
вых шпал, рельсов, подкладок, накладок, болтов, косты лей и пр., 
затем произвести пришивку рельсов к  шпалам. Параллельно с  п о д ъ ­
емкой и уборкой подвижного' состава с  поврежденного пути необ­
ходимо в стороне производить заготовку отдельных звеньев рель-
сов^по количеству потреб-ных звеньев специально выделенной для 
этой цели бригадой с  тем, чтобы после окончания работ по подъемке 
подвижного состава можно было ранее заготовленные звенья 
уложить в путь за более короткий промежуток времени. Подтаски-
Фиг. 10.
ванне этик звеньев в нуж ное место необходимо производить паро­
возом или трактором посредством троса по путевым рельсам 
(фиг. 11) или но- (рельсам, специально для этой цели уложенным.
Подобно вышеуказанному способу можно доставлять к н у ж ­
ному месту не только ранее заготовленные звенья рельсов, но  и  
отдельно заготовленные стрелочные переводы.
~~Я»' -Ч .-Wto.W ЧК&Г
При транспортировке ранее заготовленных звеньев рельсов или 
стрелочных переводов необходимо предварительно проделать сл е­
дующее:
1) тросы прикрепить к  транспортируемому рельсовому эвену 
или стрелочному переводу специальными клещ ами по типу ножниц
2 1736 1 7
(фиг. 10) или обхватом троса петлями .не менее чем за 4—5 пер­
вых шпал с наружной стороны рельсовых ниток (фит. 12);
2) рельсы, по которым будет транспортироваться рельсовое зв е ­
но или 'стрелочный перевод, необходимо смазать мазутом для 
облегчении перемещения транспортируемого звена или стрелочного 
перевода;
3) для предотвращ ения смещ ения шпал рельсового звена или 
брусьев стрелочного перевода при транспортировке возле взятых 
тросом шпал нужно поставить противоугоны.
Выполнив эти требовании, .можно приступать к  транспортировке 
указанных выш е материалов к  месту работы, что значительно уско­
рит укладку пути и сократит время .на восстановление движения 
поездов.
9. ПОДЪЕМКА ПАРОВОЗОВ ПОДЪЕМНЫМИ КРАНАМИ
Прй производстве подъемочнык работ подъемными кранами 
нужно, сообразуясь с условиями местности, хорошо организовать 
подготовительные работы, так  как  успех подъем ки всецело будет 
зависеть от  качества производства подготовительных работ на 
месте.
а) Подъемка 75-тонным подъемным краном лежащего вверх 
колесами паровоза серии Э
По характеристике 75-тонного подъемного крана при весе п од­
нимаемого груза в 73,4 т  .вылет стрелы крана не долж ен  .превы­
шать 9,5 пог. м, а так  как  паровоз находился иа расстоянии 
10,1 пог. м от  оси пути, то  надо было или приблизить кран 
к  поднимаемому паровозу посредством [рихтовки главного пути 
или паровоз приблизить к крану, но ни того, ни другого сделать 
было нельзя, так  как  после отрихтовки пути nei осталось бы места 
для установки аутригеров крана, а паровоз нельзя было подвинуть 
по местным условиям, что видно из помещенных ниж е фиг. 13— 14.
В силу указанных обстоятельств для соблюдения правил дачи 
соответствую щ его вы лета стрелы .подъемного крана пришлось об- 
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легчить вес паровоза путем снятия с  него ведущ его колеса, дышел, 
поршней, крейцкопфов и колосниковой решетки; после этого вылет 
стрелы был дан на 10 пог. м с учетом, что при первоначальной 
подъемке паровоза стрелка крана увеличит свой' вы лет на 0,1- м| за 
счет натяжения тросов стрелы крана, что и даст  потребный вылет 
стрелы крана, равный расстоянию 10,1 пог. м К оси местонахож де­
ния поднимаемого груза (паровоза).
Учитывая слабость грунта откоса самой насыпи полотна, надо 
было наружные (внешние) аутригеры крана со стороны поднимае­
мого паровоза установить на более уплотненных клетках (опорах), 
которые были изготовлены так.
На расчищенном месте обочины бровки полотна с  подсыпкой на 
насыпь дополнительного балласта бы л плотно улож ен в  один ряд 
шпальный настил, сверху которого уложены старогоднтае бывшие 
в употреблении рельсы длиной по 6. м и  пришиты костылями 
к нижнему шпальному настилу. М еждурелысовые пространства 
были засыпаны балластом, после чего клетку продолжали) уклады ­
вать до потребных по высоте размеров (фиг. 15).
Откос насыпи был укреплен забитием некоторого количества 
свай в  шахматном порядке.
П осле всех вышеуказанных подготовительных работ паро­
воз с  соблюдением правил техники безопасности (фиг. 16) был 
поднят краном на высоту до 100— 120 мм выш е уровня головки 
рельса и  после1 поворота крана вправо бы л положен поперек пути 
на левый бок; затем, захватив тросами под цилиндрическую часть
Фиг. 13.
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котла, паровоз начали приподнимать вверх. П ри подъемке паровоз 
стал выворачиваться на хорошо смазанных канатной мазью подло­
женных под тросы прокладках из пропитанных обтирочных концов.
Фиг. 14.
■после чего был повернут на гаке по направлению оси пути 
(фиг. 17) и поставлен колесами на рельсы, а затем доставлен на 
станцию.
Н а  подъем ку указанного паровоза после производства подгото­
вительных работ было затрачено без ущ ерба для движ ения поез­
дов и без учета времени установки крана всего 22 мин. '
У становку 75-тонного подъемного крана в таких случаях сле­
дует производить исключительно по технологическому процессу, 
предложенному начальником восстановительного поезда т. Гринь,
Фиг. 17.
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по которому гаа установку крана затрачивается всего 19— 20 мин. 
при количестве рабочей силы, принимающей участие в установке 
крана, 35 чел.; при этом  для соблю дения графика технологического 
процесса необходимо дополнительно на кране установить пневмо- 
гидра влический насос конструкции завода им. JI. М. Кагановича 
производительностью в  9,5 л/мин, благодаря которому разгрузка 
крана производится за 5— 7 мин. вместо 25— 30 мин. при имеющемся 
на кране старом! насосе.
Количество времени, затраченного на подъемку, всецело будет 
зависеть, во-первых, от  качества производства подготовительных 
работ, что практически полностью подтверж дается, и, во-вторых, 
от быстрой установки подъемного крана перед началом работ и  от 
разборки его  после окончания подъемочных работ.
б) Подъемка паровоза, лежащего на боку
К ак уж е сказано вы ш е в  разделе «Восстановление движ ения поез­
дов путем применения укладки обводного .пути», после восстано­
вления пути и открытия перегона для движ ения поездов произво­
дятся  подъемка и уборка с  перегона подвиж ного состава за более 
короткий срок в свободные о т  движ ения поездов «окна». Так, в  
1941 г. одновременно с  подъемкой леж ащ его ;на боку паровоза 
-производилась и подъем ка тендера, чтобы не затрачивать лишнего 
времени на его  -подъемку -после -подъемки паровоза (общий .вид 
расположения леж ащ его на боку  паровоза -см. фиг. 18). Пос|ле -пре­
доставления «око-н» первой бригаде дл я  производства работ -по 
установке 75-тонного подъемного крана, втора-я подъемочная брига­
да  в  это  ж е  врем я -при помощи тракторов -оттянула тендер на 1 м 
от паровоза и  оо-ставила его -н-а ранее -подготовленный в стороне от­
дельный путь, уложенный смеж но -с главным путем, после чего 
тендер посредством уложенной крестовины -предложенного мной 
типа в  течение 11 мин. от -момента -начала укладки к-рестовин-ы был 
введен на главный перег-о-еный -путь без ра-ссо-единеиия и  рихтовки 
главного 1-пути (фиг. 19).
У-стан-о-в-ка крана для подъемки паровоза в это время ещ е про­
долж алась первой бриг-адо-й, но -спустя 16 мин. кран такж е был 
у станов лен, и бригада- приступила к  п-одъемке паровоза тросами, 
подведенными -п-од цилиндрическую часть котл-а; паро-воз вы вора­
чивался -на тросах, занимая ов-о-е отвес-ное (вниз колесами) -положе­
ние; тросы1 были- ix-орошо- -смаз-аны каматной |М-а|з-ыо, и  -под -тро-сы- бы­
ли подлож ены  жирно пропитанные -обтирочные концы дл я  ум ень­
шении трения тросов -о цилиндрическую часть котла паровоза 
(фиг. 20). О т -начала .подъемки паровоза до  -постановки его колеса­
ми -на р-ель-сы затрачено 12 -мин. По-сле постановки паровоза на 
рельсы последний был соединен -с тендером -и -отдельным парово­
зом доставлен -на -станцию.
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Всего на подъем ку паровоза я  тендера—от момента прибытия 
подъемного крана на место работ до момента постановки .тендера 
и паровоза на релысы—затрачено 39 мин., д аж е при условии, что 
75-тонный подъемный кран дополнительно не оборудован пневмо- 
ги дравлическим насос ом.
Д ли ускорения установки крана при необходимости его работы 
на перегоне надо шпальные клетки под аутригеры крана уложить 
на перегоне заблаговременно до прибытия крана на перегон, сде-
Фиг. 20.
лать разметку мест нахож дения шпальных клеток (опор) под аутри­
геры крана. Это обеспечит быстрейшую уборку подвиж ного соста­
ва с  перегона и  тем самым ускорит восстановление движения 
поездов.
10. НАКАТЫВАНИЕ СОШЕДШИХ ПАРОВОЗОВ НА РЕЛЬСЫ 
ЧЕРЕЗ НАКАТОЧНЫЕ БАШМАКИ
Сошедшие с рельсов паровозы  малых серий: О, Щ, Н, С, Су , 
Э и др., легко поставить на рельсы путем накатывания их через 
накаточеы е башмаки усиленного типа; при этом д о  начала! накаты­
вания паровоз, как  и 'вообщ е все паровозы при их постановке на 
рельсы, необходимо подтянуть поближе (параллельно) к рельсу, 
чтобы не допустить создании больш ого угла м еж ду  линией 
нахож дения сош едш его с рельсов паровоза по отношению к  
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рельсу, «а который будет -производиться постаношк-а паровоза 
(фиг. 21).
Кроме того, при постановке паровоза иа рельсы через накаточ- 
ные башмаки следует установить -специально изготовленный
для этой цели ко-нтррельс, чтобы -при -переходе через накаточный 
башмак передние к-олесные пары -паровоза не могли -попасть греб­
нями н-а головку рельсов- и -не допустить их схода (фиг. 22).
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Фиг. 22.
Придерживаясь этих -правил применения специально изготовлен­
ного дл я  этой цели контррельса, на и-одъе-мку паровоза, т. е,- на 
постановку его -на -рельсы через накаточны-е башмаки, затрачивает­
ся н-е более 14— 15 ми-н. вм есте с подготовительными работами п-ри
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условии, если рельсы, на которые буд ет производиться постановка 
паровоза, не будут повреждены. И з поднятых таким способом 
12 паровозов на подъемку четырех паровозов серии Ф Д  в' среднем 
было затрачено всего 16 мин.
Аналогично этому с соблюдением вышеупомянутых усло-вий в 
том ж е 1941 г. работники Н-ииитовско г о восстановительного поезда 
подняли паровоз серии Э, сош едш ий с рельсов всеми скатам: 
котла и  тендера, за 9 мин., в, то  время как! этот паровоз передней 
своей частью котла отош ел от рельсов на расстояние 0,7 пог. м, 
подобно фиг. 21, но соблю дая вышеуказанные правила подъемки,, 
паровоз был подтянут ближ е к  рельсам, как указано на фиг. 22, 
а затем через нак-аточ-вые баш маки был поставлен на рельсы. ,
11. НАКАТЫВАНИЕ НА РЕЛЬСЫ СОШЕДШИХ ПАРОВОЗОВ 
МОЩНЫХ СЕРИЙ И СПЕЦИАЛЬНЫХ МНОГООСНЫХ 
ТЯЖЕЛОВЕСНЫХ ТРАНСПОРТЕРОВ ВЕСОМ до 300 т
П роизвести подъемку и постановку на рельсы паровозов серий. 
Ф Д и И С и тяж еловесны х транспортеров при помощи пидропнев- 
матическмх домкратов за короткий промежуток времени не всегда 
представляется возможным. П оэтому подъем ку следует произво­
дить посредством накаточных крестовин или накаточных башмакбв; 
но все ж е  и  это  иногда затрудняет постановку мощных дливнобаз- 
яы х паровозов и  многоосных специальных -платформ-транспортеров 
вследствие создания угла у  места установки этой крестовины или 
накаточн-ого башмака по отношению рельса, на который накаты­
вается длиниобааный тяж еловесны й подвиж ной состав, в особен­
ности к огд а  последний находится от оси колем пути на расстоянии 
0,5 м я  более.
В таких случаях практически приходится не1 паровоз подводить 
к  пути, а наоборот, путь отрихтовывать, рассоединяя -стыки -рель­
сов, и подводить к  паровозу. Д л я  этой цели восстановительными 
поездами Северо-Донецкой ж. д., по -предложению начальника вос­
становительного поезда т. Сажана, изготовлены накаточные баш ­
маки, при помощи которых постановка на рельсы сошедшего 
с рельсов паровоза или транспортера- производится зна-чительно 
легче и  быстрее (фиг. 23), так  как накаточный баш мак соединяется 
посредством накладок со -стыком рельса отрихтоваи-ного пути пря­
молинейно по -отношению к  местонахож дению  сош едш его с  рельсов 
паровоза.
П еред установкой накато-чного баш мака тре-бу-ется только о т ­
резать кус-ок находящ егося под -паровозом рельса длиной до 2 м, 
так  как  расш ить его  под паровозом, и  отвести в  сторону затруд­
нительно; -второй ж е рельс, находящ ийся снаруж и паровоза, от­
тесни легко путем расшивки наруж ных костылей, что видно из 
фиг. 23.
Одним из недостатков конструкции указанного вака-точного 
башмака является -необходимость вырезки) -рель-са до 2 м длины;
Фиг. 23.
однако оче-нь часто при сходах! паровозов рельсы выворачиваются, 
и тогда при помощи а-втогееа удаляю т кусок указанной длины
Фиг. 24.
рельса. При нахождении ж е -паровоз» о т  оси  -пути на расстоянии 
0,3 м и более рельс, находящ ийся• под паро-во-зо-м, как это указано
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выше, отрезать не требуется, а следует только рассоединить стыки 
и отрихтовать обе нитки пути.
Изготовленный для этой цели ив двух кусков рельсов типа II 
или Ill-а башмак со вставленным в середину клином подобен клину 
тина крестовины образца №  1 Н-ДПС; клин, вставленный м еж ду 
специально изготовленными рельсами, сболчивается и составляет 
одно целое. -Комплект состоит и з двух таких накаточных баш ма­
ков-—-правого и  левого. -Правый баш-мак указан на -фиг. 24.
Три испытания этого накаточног-о приспособления, произведен­
ные при постановке -на рельсы -паровозов серий! ФД, сошедших 
всеми -скатами котла и тендера с рельсов, отош едш их от оси  пути 
на расстояние до 0,7 -м, дали  вполне положительные результаты—■ 
затрата времени на подъем ку -составила всего в первом случае 
18 -мин., во втором— 22 мин. и в третьем— 16 мин.,-Исходя из этого 
можно рекомендовать применение указанного накаточного при­
способления как дополнение к  имеющимся накатанным приспособ­
лениям образца №  1 Н КП С и накатанным башмакам типа Ц Р Б  
НКПС выпуска 1937 г.
12. ДОСТАВКА ПАРОВОЗОВ И ВАГОНОВ С ПЕРЕГОНА 
НА СТАНЦИЮ ПРИ ИЗЛОМАХ БАНДАЖЕЙ
Д л я  доставки с  перегона на -станцию паровоза или вагона с  из- 
лом-аяным и  -отсутствующим -банда-ж-ом заднего -поддерживающего 
колеса, -переднего бегунка, переднего или заднего сцепных колес 
и снятыми -соответствующими задними -или- передними -сцепными 
дышлами с правой и  левой стороны -паровоза или с изломанным 
бандажом колесной пары тендера и  в-агона, по предложению 
мех-аника одя-ого из восстановительных поездов Сев-еро-Донец- 
к-ой ж . д. Верцан-ова и тракториста- этого п-о-езд-а Буланова-, и зго­
товлены и применяются комплектные -скользящие башм-аки -(правый 
и левый).
П о своей . конструкции -скользящие башмаки имеют сходство 
с -существующими тормозными- башмаками, -но только сделаны 
более усиленными с боковыми щека-ми, т. е. бортами (ем. левый 
башмак фиг. 25).
Д л я  изготовления их берется котельное ж елезо толщ иной 13— 
15 м-м, в  нуж ны х м естах из-гиба-ется кузнечным ют-особом, и свари­
вается яри -помощи электросварки!; ж елательно раскройку ж елеза 
и его загибы производить по ранее изготовленной ив -старого 
кровельного ж елеза модели, что позволит избеж ать неточностей 
при изготовлении этих башмак-о-в.
При доставке -с перегона на- станцию паровоза с  изло-манны-м 
иди отсутствую щ им бандаж ом после подклады вания башмака -под 
повреж денное колесо башм-ак заклинивается, а для уменьшения 
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возникающего трения м еж ду скользящим баш-м-аком и  рельсом во 
время доставки паровозов, тендеров и тяж еловесны х вагонов с 
перегона на станцию с нев,решающейся отдельной колесной парой 
(т. е. юзом) необходимо нагрузку на эту  колесную  пару уменьшить 
до минимума, а нижний борт ((гребень) (скользящего башмака и 
гребень бандажа противоположной 'стороны этой колесной пары 
смазать мазутом.
При этом надо строго следить за ходом скользящ его башмака 
по рельсу, не допуская заеданий башмака на стыках и возможных 
деформаций рельсов.
Применение указанных башмаков в таких случаях дало поло­
жительные результаты, так  как при этом  исклю чается возможность 
повторного схода с рельсов поврежденной колесной пары во
% % к




время доставки паровоза, тендера и вагонов, что часто имело 
место в кривых пути до применения этих башмаков.
При лопнувшем и совершенно ослабшем бандаже, но н аходя­
щ емся еще на колесе, применять башмаки не следует, а необхо­
димо в поврежденное колесо м еж ду  спицами вставить кусок рель­
са, укрепив его цепями или скобами, и доставить на станцию 
(юзом) или подвесить его. П ри этом колесная пара будет н ахо­
диться навесу; под буксы ее  долж ны  быть подлож ены  подкладки 
м еж ду буксой и буксовой распоркой (стрункой).
При глухих колесах (без спиц) последнее необходимо укрепить 
(увязать) цепями, обхватив через имеющ иеся в. диске отверстия и, 
не дав возмож ности ему вращ аться, доставить е  перегона на станцию 
(юзом) или подвесить его  навесу, как  и в  первом случае.
29'
13. ВВОД ПОДВИЖНОГО СОСТАВА НА ГЛАВНЫЙ 
ПЕРЕГОННЫЙ ПУТЬ С ПРИМЕНЕНИЕМ СПОСОБА 
РАССОЕДИНЕНИЯ И РИХТОВКИ ПУТИ
При ликвидации последствий крушения в  летний период после 
восстановления движении поездов и производства подготовитель­
ных работ находящ ийся под откосом паровоз серии Э был введен 
на главный перегонный путь и  доставлен на станцию в более св о ­
бодное от движ ения поездов «окно» за 1 ч. 12 м. с применением 
способа рассоединения и рихтовки главного пути.
Н аходящ ийся под откосом паровоз с выбитыми тендерными 
тележ ками значительно зарылся в землю, но леж ал почти В вер­
тикальном положении.
П ередняя часть паровоза отошла от оси колеи пути на расстоя­
ние 17,8 пог. м. Задняя часть тендера находилась на расстоянии 
7,2 пог. м, создав, таким образом, угол отклонения направления 
паровоза в 33° по отношению к  оси пути. Общий вид располож е­
ния находивш егося под откосом паровоза показан на 'фиг. 26.
П одготовительные работы для осущ ествления подъемки этого 
паровоза и  ввода его на главный перегонный путь были следую ­
щие: преж де всего был рассоединен тендер о т  паровоза, выпущена 
вода из паровоза и  тендера в  сторону о т  места работ по специаль­
но изготовленным рештакам. С паровоза были сняты поршневые, 
центровые и сцепные дышла.
Тендер был поднят домкратами, были подведены рельсы из 
двух звеньев’, на которые поставлены обе тележ ки, тендер был 
опущен на тележ ки и  трактором оттянут назад метров на 10 от 
паровоза, после чего под передний буферный брус паровоза была 
подстроена шпальная клетка {опора иод переднюю часть паровоза); 
подлож ив металлические прокладки сверху на буксы передней 
колесной пары {под раму), начали поднимать заднюю часть паро­
воза гидропневматическими домкратами; при этом под колесные 
пары 2-й, 3-й и  4-й ведущ их осей м еж ду нижней частью буксы 
и распоркой рамы были такж е подлож ены  прокладки, что дало 
возможность этим колесным парам подыматься одновременно с 
подъемкой паровоза.
П одняв паровоз д о  потребной высоты, под колесны е пары были 
подведены рельсы и паровоз опущ ен на них,, затем подтянут трак­
торами к  тендеру; соединив их м еж ду собой, дополнили ещ е 
одно третье звено рельсов для подвода к  главному пути.
П о закрытии перегона и  предоставлении «окна» дл я  работ, глав­
ный путь был рассоединен, отрихтован и соединен с уложенным 
в стороне путем, на котором 'стоял поднятый паровоз: последний 
был введен на главный перегонный путь посредством троса и  
отдельным паровозом доставлен с перегона на станцию. От момен­
та закрытия перегона до ввода паровоза на главный перегонный 
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путь с обратным соединением главного пути на место эатрачец0 
всего 1 ч. 12 м.
За время доставки на станцию потерпевшего аварию паровоза 
главный перегонный путь бы л отрихтован на место, соединен, про­
верен по шаблону и  уровню и  готов к  открытию перегона для про­
пуска поездов.
Фиг. 26.
14. ВВОД ПОДВИЖНОГО СОСТАВА НА ГЛАВНЫЙ  
ПЕРЕГОННЫЙ ПУТЬ БЕЗ РАССОЕДИНЕНИЯ И РИХТОВКИ
ПУТИ
Не всегда представляется возможным при восстановлении дви ­
жения поездов убрать весь подвижной состав с перегона в м о­
мент самой ликвидации последствий аварии восстановительным по­
ездом; зачастую на перегоне в таких случаях в  стороне от колен 
пути остается некоторое количество вагонов, подлеж ащ их уборке 
позже, т. е. после производства подготовительных работ на месте, 
сообразуясь с условиями местности.
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Уборка вагонов с перегона производится подъемным краном 
с постановкой их на, главный перегонный путь или уклады вается 
в стороне отдельный путь, на который и производят постановку 
неубранных, оставшихся на перегоне вагонов посредством накаты­
вания их тракторами через накат очные баш маки или с  применением 
домкратов; при этом  закрытия перегона не требуется.
П осле окончания подготовительных работ закрывают перегон, 
рассоединяют главный перегонный путь, отрихтовывают его, а уло­
женный в стороне путь подводят к главному пути такж е пооред-
Фиг. 27.
ством рихтовки, соединяю т его с главным путем и отдельным па­
ровозам посредством проса, вводят указанные вагоны на главный 
перегонный путь, откуда и  доставляю т их группой на станцию. 
П осле этого, отсоединив отдельно уложенный в стороне путь, 
главный путь отрихтовывают обратно на место, соединяю т его 
с главным своим эвеном, делаю т наружную  подш тояку шпал, про­
веряю т состояние пути по шаблону и  уровню и, освободив перегон 
от подвиж ного состава, открываю т его  дл я  движ ения поездов. На 
это затрачивается при хорошей организации работ от 1,2 до 1,5 часа.
По моему предложению  изготовлена крестовина, при помощи 
которой время, потребное на закрытие перегона при вы воде подвиж ­
ного состава из-под откоса на главный перегонный путь, сокра­
щ ается в  4—б раз; при этом  не требуется рассоединения и) рихтов­
ки главного пути. О бщ ий нищ укладки крестовины показан на 
фиг. 27.
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При подъемке тендера паровоза серии Э :в 1941 г. .и  выво­
де  его иа главный перегонный путь после производства подгото­
вительных работ с момента закрытия перегона и  предоставления
Фиг. 28.
Ф и г 29.
«окна» было затрачено на укладку крестовины и накатывание 
тендера на главный путь с обратной разборкой крестовины всего 
мин. при 8 рабочих вместо 14— 16 чел. при ранее сущ ествовав­





Практика показала, что накатывание подвижного состава на 
главный перегонный путь без 'рассоединения и  рихтовки главного 
пути iC применением предложенной автором крестовины дает боль­
шую экономию времени по сравнению ic существующим способом 
производства такик работ путем рассоединения и (рихтовки главного 
пути в  5 раз, не говоря уж е об условиях такой рихтовки И зимний 
период.
Эта экономия времени особо важ на на участках с  интенсивным 
движением поездов.
У кладка крестовины предложенного типа (первый вариант) и 
накаточных башмаков при применении способа вы вода подвижного 
состава на главный перегонный путь без раю федивения и  рихтовки 
пути показана на фиг. 28— 29.
Д ля подъемки и  накатывания отдельных паровозов и в  осо­
бенности многоосных специальных тяж еловесны х платформ (транс­
портеров) весом до 300 т  вне зависимости от их нахож дения—на 
перегонах или станционных путях, автором предусмотрена и  и зго ­
товлена крестовина (второй вариант), более усиленная— стандарт­
ного типа (фиг. 30— 31), которую с успехом так ж е можно приме­
нять, мак и  крестовину первого В'арианта.
15. ПОДВЕСКА ТЕЛЕЖЕК ДАЙМ ОНДА К ХРЕБТОВОЙ 
БАЛКЕ ПРИ ПОСТАНОВКЕ ВАГОНОВ НА РЕЛЬСЫ
Постановка 4-oiciHoro сош едш его с рельсов вагона в том сл у ­
чае, когда последний нельзя поставить при помощи накаточных 
башмаков и необходимо применение пневмогадродомкратов или 
подъемного крана, требует предварительного закреплении у  него 
тележ ек Даймонда к  хребтовой балке вагона цепями или спе­
циальным приспособлением дл я  'возможности подъема вагона 
вместе с  тележ кой. Д ля  этой цели в 1939 г. сконструирована и 
была затем изготовлена стяж ка для подвески тележ ек Даймонда, 
позволяющ ая производить не только закрепление тележ ки  к  хреб­
товой балке при любом eie положении, но и  установку ее вдоль 
оси вагона путем поворота, что легко осущ ествляется благодаря 
наличию в ней шарнира, подвесной б а лжи-стяжки в  ролика на 
шарикоподшипниках (фиг. 32).
Испытание этой стяж ки  дало положительны е результаты : наве­
ска стяж ки на хребтовую балку вагона1 и  закрепление на оси, под­
нятие вагона вместе с закрепленной тележкой домкратами и пово­
рачивание тележ ки в  оба конца два раза, опускание вагона и съемка 
стяж ки— заняли всего 4 мин., при этом никаких отрицательных сто ­
рон конструкции установлено «е было.
Благодаря своей компактности, незначительному весу и  удоб­
ству при переноске а  .подвеске к  хребтовой балке вагона, а такж е 
наличию в них шарниров и шарикоподшипников стяж ки  не тре­
буют больших физических затрат при поворачивании тележ ки.
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Эти стяж ки  в  восстановительных поездах пользуются большой 
популярностью, Ц РБ В  НКП С одобрило это предложение и опубли­
ковало в ж урнале «Обмен опытом» № 4 1940 г. Стяж ка применяется 
во всех восстановительных поездах на Северо-Донецкой ж. д.
16. ПРИМЕНЕНИЕ ТАКЕЛАЖНОГО ПЕРЕНОСНОГО БЛОКА
ПРИ РАБОТЕ
При растаскивании тракторами (тросом) разбитого и повреж ­
денного подвиж ного (Состава с  пути в кю вет во время ликвидации 
последствий крушений и аварий в  выемках и ла скалистых горных 
местах, когда трактор по условиям работы находится за вершиной 
выемки или насыпи, трое создает угол значительного перегибания, 
т. е. натягиваемый трактором трос у места соприкосновения его 
с вершиной насыпи под действием поступательного перемещения 
от трактора глубоко' врезается в  землю.
-После окончания работы е первым вагоном для стаскивания 
с пути в  кю вет второго вагона потребуется произвести раскопку 
и освободить из земли врезавш ийся трос, ;на что затрачивается 
непроизводительно время. Во избеж ание этого рекомендуется в ме­
стах перегибов троса в  таких случаях (на вершине насыпи) уста­
навливать переносный такелаж ный блок (фиг. 33), изготовленный 
восстановительными поездами Северо-Донецкой ж . д. по моему 
предложению (опубликовано в ж урнале «Обмен опытом» №  4 
1940 г.). Блок свободно перемещ ает трос по ручью вращ аю щ егося 
ролика и дает ему направление в нужную  сторону.
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Аналогично этому указанный блок м ож ет быть применен и для 
подтаскивания тракторами поврежденных вагонов, находящ ихся
под  откосом ближ е к  подъемному крану, чем достигается нормаль­
ное нуж ное расстояние для вылета стрелы крана при его работе.
В этом случае установка блока производится уж е непосредственно 
на самом пути 'между рельсами, что видно из фиг. 33.
По своей конструкции такелаж ный блок представляет собой о т ­
литый из чугуна ролик диаметром 380 мм, насаженный на сись, ко-
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торая закреплена при помощи планок «в щ ек овинах блока. Самые 
щековивы изготовляю тся из листового ж елеза толщиной 10— 15 мм 
и  прикрепляются к  плите.
Бея конструкция такелаж ного блока крепится в дубовой раме 
при помощи 6 болтов диаметром 7/V\ а для удобства переноски 
блока последний снабж ается четырьмя рукоятками, расположен­
ными по углам нижней рамы. Общий вид такелаж ного переносного 
блока приведен на фиг. 34.
17. УПОР ДЛЯ БЛОКА ИЛИ ЛЕБЕДКИ
При уборке с  пути разбитого подвижного состава в момент 
ликвидации последствий крушения или аварии при невозможности 
оттянуть паровозом отдельные, потерпевшие аварию вагоны они 
стаскиваю тся в сторону с пути трактором. Д ля  быстрейшего вос­
становления движ ения поездов применяют особые блоки, которые 
укрепляются к дереву, т е л е г р а ф н о е  столбу или к 'Специально для
этой цели установленному на месте работ деревянному упору ив 
шпал или столбов, вкопанных в землю, и  посредством троса через 
блок стаскиваю т паровозом отдельные поврежденные или разбитые 
вагоны с  пути под откос (фиг. 35).
Но эти столбы (упоры) иногда не выдерж иваю т чрезмерного 
сопротивления при стаскивании паровозом с пути разбитых ваго ­
нов посредством троса и блока; зачастую столб (упор) ломается и 
тем самым вы зы вает замедление в  работе.
Чтобы избеж ать этого, рекомендуется в восстановительных по­
ездах  иметь специальный упор, изготовленный по предложению 
автора из двутаврового ж елеза или из двух  бывших в  употреб­
лении вагонны х буферных брусьев или ш веллеров, сваренных м еж ­
д у  собой (плоскостями) автогеном или электросваркой. В верхней 
части упора привариваются шипы для удерж ания блока.
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Сопротивление на выворачивание этого упора из земли зависит 
от глубины заделки нижнего конца упора в  землю и его  укрепле­
нии, для чего следует упор установить с ,небольшим уклоном до
6— 8°, укрепив его как вверху, так и  внизу полушпалками для 
прочности. Общий вид установки упора показан на фиг. 36.
18. ВОССТАНОВЛЕНИЕ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ В ТОННЕЛЕ
Одной из самых слож ных работ по восстановлению движения 
является работа в  тоннелях протяжением до  1 км и  более, когда по­
терпевшие крушение вследствие обвала тоннеля и  других причин 
вагоны расположены в глубине тоннеля. В таких случаях ликвида­
ция последствий крушения и восстановление движ ения оказываю т­
ся  весьма сложными, потому что удаление разбитого подвижного 
состава из тоннеля паровозом посредством троса б е з  каких бы то 
ни было приспособлений влечет за собой повреждение пути при 
первой попытке вытащ ить 1— 2 разбитых (без колесных пар) ваго­
на, а для вытаскивания последующих вагонов вследствие допу­
щенного повреждения верхнего строения пути (вторичная посылка 
паровоза в тоннель до восстановления повреж денного там пути я в ­
ляется невозможной, и, кроме того, надо1 учитывать, что, используя 
локомотивы с угольным отоплением, возмож но скопление в тоннеле 
углекислого газа  (СО2), что м ож ет вредно отразиться на здоровье 
работающих в тоннеле людей.
Д алее необходимо иметь в виду, что, несмотря на хорошее элек­
троосвещ ение, наличие отработавш его пара, вы ходящ его из паровоза, 
ослож няет условия работы, так  как пар стелется* в  тоннеле в виде 
тумана и создает плохую видимость в .месте работы.
Во избежание указанного выше рекомендуется не засылать 
паровоза в тоннель до  производства подготовительных работ для
Фиг. 36.
каж дого  заезда паровоза в тоннель и тем самым не допускать не­
производительного простоя паровоза.
Д ля  того чтобы в более короткий срок и  в лучших условиях 
произвести уборку из тоннеля .потерпевших крушение вагонов, необ­
ходимо преж де всего поставить на рельсы и вывести из тоннеля 
вагоны, только сош едш ие с рельсов, ни в  коем случае не допуская 
вытаскивании их не ;по рельсам во избеж ание повреждения пути.
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Вагоны, оказавш иеся разбитыми, без колесных пар, необходимо 
при помощи домкратов или натаскиванием поставить либо на пред* 
ложены мной более низкие, высотой до  250 мм, тележ ки, либо на 
более высокие аварийные тележ ки, имеющиеся в восстановитель­
ных поездах.
П редлож енная мной тележ ка проста по своей конструкции, мо­
ж ет изготовляться силами работников восстановительных поездов 
и находится такж е в восстановительном поезде или при тон­
неле в количестве до  3—4 шт., специально предназначенных для 
этих целей (фиг. 38).
Каж ды й, поставленный на тележ ку  вагон вы возится из тоннеля 
паровозом и доставляется на станцию, или сбрасы вается в кю вет 
в выемке возле тоннеля, а тележ ки возвращ аю тся обратно в тон ­
нель дл я  новой загрузки. О тдельны е вагоны с  выбитыми колесными 
парами мож но вы вести из тоннеля путем натаскивании их на две- 
три шпалы с вбитыми внизу шпал костылями для направления п е­
ремещении их вдоль no рельсам или на специально изготовленные 
40
на месте (работ и,з шпал деревянные рамы (фиг. 39). Работа долж на 
производиться с обеих сторон тоннеля.
Фиг. 38.
П осле освобож дения тоннеля от подвижного состава и  восста­
новления движения, вывезенные из тоннеля в кю&ет вагоны уби-
Фиг. 39.
раютея впоследствии обычным порядком в свободны е м еж ду 
поездами «окна». д
19. РАБОТА ПРИ ПОЖАРЕ В ПОЕЗДАХ, ПОТЕРПЕВШИХ 
КРУШЕНИЕ ИЛИ АВАРИЮ
П ри возникновении пожара в  поезда необходимо в первую оче­
редь оттянуть паровозом или трактором вагоны, ее охваченные 
пламенем, не допуская всеми доступными ,в местных условиях 
средствами загорания других вагонов, для чего следует расцепить 
вагоны, не охваченные пламенем, путем рассоединения головок 
автосцепок поворотом рукоятки раоцепного рычага или при сквоз­
ной упряжи путем рассоединения сцепных стяж ек (фаркопфов). 
При невозможности рассоединить фаркопфы между вагонами необ­
ходимо выбить клин крюка аппаратной муфты под вагоном, причем
работник, который будет производить расцепку этих вагонов! в  та­
ких условиях, обязан надеть брезентовый костюм или плащ  и рука­
вицы, сильно смоченные водой.
Больш ей частью пожары возникаю т при авариях поездов с  на­
ливными, легко воспламеняющимися грузами (бензином, лигрои­
ном, керосином и др.). В таких случаях, как  видно из помещенной 
выше фиг. 40, необходимо ib  первую очередь наряду с  тушением 
пожара цистерны, обозначенные цифрами 1 и 2, оттянуть в левую 
сторону, а цистерну 7—в правую; затем трактором или паровозом 
при помощи троса через блок поставить цистерну 6 ;на колеса и 
оттянуть в  сторону от -пути, после чего оказавш иеся вследствие 
повреж дения порожними цистерну 3 оттянуть влево, а цистерну
5—нвправо. Таким образом, легко можно буд ет оттянуть в сторону 
о т  пути цистерну 4, и она не будет влиять в а  восстановление пути. 
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П осле этого весь фронт работ дл я  быстрейшего восстановлении 
движ ения долж ен бы ть охвачен четырьмя бригадами, ив которых 
первые д в е  будут заняты -подъемкой цистерн, и постановкой их на 
рельсы одновременно с обеих старом поврежденного места, третья 
бригада будет восстанавливать 'верхнее строение поврежденного 
пути с заготовкой в стороне отдельных звеньев рельсов н четвертая 
бригада (пожарная) будет продолж ать тушение пожара песком, 
пенными огнетушителями, смесью воды с  леню-п-орошком и пр. со­
гласно инструкции по тушению пожаров, так как непринятие мер 
(параллельно с тушением пожара) по подъемке вагонов и восста­
новлению пути до полной ликвидации пожара ведет к  длительному 
закрытию перегона дл я  движ ения поездов, чего ни в коем случае 
допускать -нельзя.
20. ДОСТАВКА АВАРИЙНЫХ ВАГОНОВ С ПЕРЕГОНА 
НА СТАНЦИЮ ПРИ НЕВОЗМОЖНОСТИ ПОГРУЗИТЬ 
ИХ НА ПЕРЕГОНЕ
Не всегда представляется возможным убрать -с -перегона по­
движной состав при ликвидации последствий крушений и аварий; 
иногда поврежденный подвижной состав и даж е отдельные, совер­
шенно неповрежденные вагоны остаю тся на перегоне под откосом 
или в выемках в течение нескольких дней после восстановления 
движения и затем после производства подготовительных работ 
убираются в  зависимости от  условий работ и (рельеф'а местности 
путем:
а) постановки их на отдельно уложенный в  стороне -путь с по­
следующим вводом ;на главный -перегонный путь -посредством р ас­
соединения и  рихтовки последнего или посредством применения 
предложенной мной крестовины без рассоединения и  рихтовки 
главного пути;
б) постановки вагонов на рельсы главного пути подъемным к р а­
ном или погрузки их такж е краном на платформы для доставки на 
станцию.
При невозможности выполнения этих работ но условиям рель­
ефа местности одним из указанных способов рагоны подтаскива­
ются трактором ближе к пути, а в отдельных случаях даж е и до 
станции на собственных колесных -парах, шпальных с-алазках 
или на салазках, специально для этой цели изготовленных. Салазки 
предложенного мной типа -показаны на фиг. 41.
Комплект состоит из двух  салазок, -изготовленных из старогод- 
них бывших в употреблении кусков рельсов типа III-а, сваренных 
меж ду собой электросваркой. Длина рамы салазок— 1 300 мм, 
ширина— 1 400 мм, общ ая длина передних салазок— 1 800 мм.
Д ля уменьшения давления на единицу площ ади при перевозке 
вагонов на салазках снизу салазок к  полозьям приваривается так ­
ж е электросваркой полосовое ж елезо толщиной 10 мм и  шириной 
250 мм.
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Задняя салазка во всем аналогична передней, за исключением 
высоты загиба, который делается заподлицо с рамой салазок. Д ля
облегчения задней салазки последняя может быть изготовлена 
и короче по сравнению ic передней,, т. е. 1,2— 1,5 м длиной.
21. СХОДЫ, ПРИ КОТОРЫХ НЕ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ДОПУЩЕНЫ  
ПЕРЕРЫВЫ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ
При сходе одного или нескольких вагонов на промежуточной 
станции, когда требование восстановительного поезда до его 
прибытия займет продолжительное время, бригадир полевой во с­
становительной команды, а при отсутствии на этой станции поле­
вой команды начальник станции совместно с дорожным мастером 
е л и  бригадиром пути, осмотрщиком вагонов обязаны принять все 
зависящ ие от них меры и  произвести подъемку вагона с тем, чтобы 
как  можно скорее освободить станционный путь для пропуска 
поездов.
При отсутствии возможности поднять сошедший с рельсов 
вагон местными средствами начальник этой станции немедленно 
через участкового диспетчера требует ближайш ую полевую вос­
становительную команду или восстановительный поезд, сам ж е 
совместно с бригадиром пути или с ремонтным рабочим, путевым 
обходчиком, стрелочником, паровозной, кондукторской бригадой 
и др. обязан подлож ить под колесо сош едш его вагона лолуш па' 
лок  или доску, чтобы не повредить рельсов и  шпал, и оттянуть этот 
вагон за контрольный столбик (фиг. 42), где  и буд ет  в  дальнейшем 
производиться подъем ка этого сошедшего с рельсов вагона, а 
поезда после осмотра пути и  производства нуж ного ремонта д о л ­
жны пропускаться по обгоночному пути, хотя бы и с ограничением 
скорости.
Если ж е этот вагон  не будет своевременно оттянут паровозом 
за контрольный столбик и будет оставлен в таком положении до 
прибытия с соседней станция полевой восстановительной команды 
или восстановительного поезда, то ряд  поездов будет задерж ан 
на продолж ительное время, что может вызвать нарушение дви ж е­
ния поездов и  на соседних дорогах, чего ни в  коем случае допу- 
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екать нельзя, особенно в. уоловиих военного времени, и необходимо 
немедленно принимать все возможные меры к быстрейшему осво­
бождению станционных путей «ли  перегона для пропуска поездов 
без малейшей их задержки.
В таких случаях, не ож идая прибытия полевой восстановитель­
ной команды «ли восстановительного поезда, которые могут при­
быть в зависимости от  места их стоянки и спустя несколько часов,
необходимо принимать меры не только для беспрепятственного про­
пуска поездов по соседнему обгоночному станционному пути, но 
и при сходах паровозов бегунком, вагонов отдельными колесными 
парами, изломах шеек оси вагонов, лопании поясов тележ ек 
4-осных вагонов, обрывах упряжных приборов и т. п. необходимо 
принимать меры к  тому, чтобы на месте 'силами и средствами 
поездной и паровозной бригад с  привлечением к этой работе мест­
ных работников служ бы  пути согласно § 441 П равил технической 
эксплуатации устранить и ликвидировать последствия таких 
'аварий.
22. ПОДЪЕМКА ГРОМОЗДКИХ ТЯЖЕЛОВЕСОВ 
ПОДЪЕМНЫМИ КРАНАМИ И ИХ ПОГРУЗКА
При 'восстановлении движ ения поездов или подрядно-производ­
ственных работах восстановительным поездам  приходится иметь 
дело с подъемкой тяж еловесны х громоздких строений (путепро-
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водов) и мостовых ферм. Эта слож ная работа восстановительных 
поездов <в условиях перерыва движения или закрытия перегона 
требует от работников технических знаний и  проведения тщ атель­
ной подготовительной работы.
Как показы вает опыт при производстве подъемочных работ 
подъемными кранами, о  чем уж е было сказано выше, сообразуясь 
с условиями и  местностью, необходимо преж де всего точное соблю­
дение правил производства подъемки, руководствуясь техническими 
нормами по характеристике грузоподъемности подъемных кранов 
и технике безопасности.
а) П о д ъ ем к а  м остов ой  фермы на станционны х путях 75-тонны м  
подъ ем ны м  краном
П роизводя подъемку мостовой фермы весом 40 т, длиной 
39 пог. м, высотой 4,2 м, шириной 2,4 м, высотой подъема ф ер­
мы на устои 7 м и учитывая интенсивность движения поездов, для 
подъемки и установки указанной мостовой фермы 75-тонным; подъ­
емным краном в наиболее короткий срок были выполнены следую ­
щие подготовительные работы.
Кран первоначально бы л установлен на втором станционном 
пути '(фиг. 43), на первый путь бы л поставлен сцеп из трех 4-осных 
жел.-дор. платформ, на которые и  была погружена этим краном 
ферма моста, находивш аяся у  места ее изготовления, в  стороне' от 
первого пути на расстоянии 3,8 пог. м, после чего кран был уста­
новлен на пятом пути, а мостовая, ферма отдельным паровозом по­
дана на сцепе трех 4-ооных платформ на 4-й путь. П оезда прохо­
дили сходу по 1-му и 2-<му путям и  частично по 3-му пути, маневро­
вая работа производилась по 7-му :и 8-му путям и частично по
6-му пути.
По .предоставлении «окна» для работ в течение более продол­
жительного промежутка времени м еж ду  поездами ферма моста 
была краном приподнята на высоту 7,5 пог. м от головки рельса, 
повернута на гаке крана по направлению оси моста, т. е. поперек 
пути, и  опущена на опоры (устои моста), на что было затрачено 
всего 14 мин. Несмотря на то, что ферма моста была установлена 
на опоры, все ж е подъемный кран поддерж ивал ферму до  момента 
полного окончания приварки электросваркой плит и  соответствую ­
щих укреплений фермы моста на опорах. Д виж ение поездов после 
постановки фермы на опоры продолж алось, и только первые 
2— 3 поезда прошли с  ограничением скорости. Общий вид подъемки 
фермы показан н;а фиг. 43.,
Одним на необходимых условий при постановке фермы являю тся 
точное соблю дение и  правильный расчет подачи вылета стрелы 
крана с  учетом прогиба стрелы за счет натяж ения тросов стрелы 
крана с тем, чтобы, во-первых, вылет стрелы крана строго со о т­









мой фермы и, во-вторых, от оси поворота крана до1 центра между 
устоями моста, на которые устанавливается ферма, чтобы послед­
няя при ее постановке на устоя (опоры) не отошла от оси моста 
в ту  или другую  сторону. Продольную ось (фермы необходимо уста­
новить строго правильно по отношению к  оси устоев моста, такГ как 
с приподнятым грузом (поднять или опустить стрелу крана для 
соблюдения выш еуказанных условий не представляется возможным; 
кроме того, это вызовет излишнюю затрату времени н а  устранение 
указанных (при неточном расчете подачи (вылета стрелы крана) 
недостатков путем опускания груза и  повторной его подъемки 
(фиг. 44).
б )  П остановк а м остовой  фермы (п утеп р ов ода) на перегон е  
75-тонны м подъ ем ны м  краном
Д ля установки мостовых ферм (путепровода) на перегоне в ми­
нимально короткий (срок необходимо произвести все подготовитель- 
вы е работы вплоть до  установки иа месте опор под аутригеры до 
прибытия крана на перегон, что и было осуществлено гаикитовоюим. 
восстановительным поездом в 1940 г.
;
Фиг. 45.
П роводя подготовительные работы дл я  установки мостовой 
фермы (путепровода) весом 34 т при длине 32 пог. м и  при ш и­
рине с консолями 9,2 м и учитывая слабость грунта (глина и в 
4*
кюветах находилась подпочвенная вода), надо было у -места уста­
новки опор под аутригеры крана расчистить обочину пути и кювет 
до каменистой почвы глубиной на 1,2 м, выкачивая и отводя воду 
по рештакам в сторону, и уложить шпальные клетки-опоры под 
аутригеры. Ферма на -перегоне была такж е полностью подготовлена 
к -подъемке.
П о предоставлении «окна» для работ кран отдельным -паро­
возом был доставлен на перегон и  постановка фермы моста (путе­
провода) была произведена без ущерба для движении -поездов. 
Установленную 75-товным подъемным краном ферму моста (путе­
провода) ом. на фиг. 45.
После окончания работ и уборки на перегоне инструмента, 
строповых тросов и  материалов кран в свободное от движения 
поездов «окно» был отправлен по назначению на станцию— место 
постоянной его стоянки—с остановкой на 10 мин. на перегоне у 
места работ дл я  уборки и  яо-грузки н-а платформу стрелы крана, 
материалов, тро-оов и  инструмента.
в) П о д ъ ем к а  фермы м оста двум я 45-тонны ми подъем ны м и кранами
После -смены фермы моста -на 'однопутном участке снятая мосто­
вая ферма весом до 40 г, длиной 27,5 пог. м, высотой и  шириной
Фиг. 46.
2,8 X  2,9 м, находившаяся возле моста, была поднята и) погружена 
двумя 45-то:н,ны:ми подъемными кранами -на жел.-дор. платформы 
за 46 мин. (фиг. 46); при этом 'были произведены следую щ ие под- 
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готюв-иггельные работы: ферма моста была приближена на Катках 
к  ферменной площ адке устоев, с  обеих боковы х сторон устоев 
моста на уровне карданных камней были уложены шпальные клетки 
(опоры) под средние -аутригеры обоих кранов для уменьшения
давления на единицу площади. Чтобы не до-пустить большого 
давлении на карданные камни -и в  целом на всю вертикальную 
стену у-стоя (расстояние от  центра установки средних аутригеров 
крана д о  края карданного кам-нм было 300 м, а до вертикальной 
боковой стены устоя мо-ста 200 м), 'была установлены дополнитель- 
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ные опоры из шпальных клеток, что видно из фиг. 46. (Крайние ж е 
аутригеры были установлены на устоях моста сверху карданных 
камней.
После установки обоих кранов ферма была поднята на высоту 
5 *  с учетом необходимости иметь нуж ное свободное пространство 
между нижней частью фермы и  жел.-дор. п л атф о р м ам  '(до 450— 
500 мм) для удобства постановки ее иа шарнирно вращ аю щ иеся 
опоры, укрепленные на платформах.
При установке фермы на жел.-дор. платформы поворот кранов 
производился поочередно и  медленно, чтобы не допустить косого 
натяжения тросов кранов.
Д ля погрузки металлического пролетного строения (фермы) 
моста на ж ел.-дор. платформы шарнирно вращ ающ иеся подфер- 
меиные опоры (фиг. 47) укрепляются на середине платформ при 
помощи болтов и планок к  хребтовой балке. В зависимости от 
длины фермы подферменные опоры на платформе 'могут быть у ста­
новлены и немного отступя от середины платформ согласно тех ­
ническим условиям установки и крепления различных тяж еловес­
ных грузов на открытом подвижном составе.
Подферменные опоры представляют собой пакеты и з брусьев 
в два яруса. Брусья м еж ду  собой скреплены болтами1; кроме того, 
по краям брусья скреплены металлическими полосами, прикреплен­
ными к  брусьям, концы которых по краям загнуты и  такж е прикре­
плены к  брусьям. Ш кворень опоры пропускается через металлические 
планки, укрепляемые на брусьях. Отверстия в планках, укрепляю ­
щих верхние брусья, устраиваю тся овальными, при этом больш ая 
ось овала совпадает с продольной осью платформы. Н иж няя часть 
(ярус) подферменной опоры укрепляется посредством болтов и 
планок к  хребтовой балке жел.-дор. платформы (фиг. 47).
г) Снятие и постановка ж ел .-д о р . м остовы х ф ерм подъ ем ны м и
кранами
Снятие мостовых жел.-дор. ферм для их замены производится 
в большинстве случаев подъемными кранами восстановительных 
поездов, что и  было нами осущ ествлено 'в 1941 г.
Снятие фермы моста производилось с нижнего жел.-дор. пути 
(фиг. 48), с  предварительным производством подготовительных 
работ. О производстве таких подготовительных работ, как  у ста­
новка подъемного крана или подготовка фермы моста к 
подъемке, уж е было сказано выше, а снятие или п оста­
новку фермы жел.-дор. моста при пересеченных жел.-дор. линиях 
можно произвести в зависимости, о т  условий местности и  работы 
не только с нижнего ж ел.-дор. пути, как  показано на фиг. 48, но 
и  с верхнего (на насыпи) пути жел.-дор. линии (фиг. 49); при этом 
надо учитывать длину, объем  и вес самой фермы моста.
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Успех смятия и л а  иостановки обозначенной фермы моста, как  
уж е указано, всецело будет зависеть только от качества производ­
ства подготовительных работ, и, что самое главное,— может быть 
предъявлено требование к  работникам восстановительных поездов 
произвести такие работы в минимально короткий срок.
23. ПРИМЕНЕНИЕ ЭЛЕКТРОМАГНИТА НА ПОДЪЕМНЫХ  
КРАНАХ ВОССТАНОВИТЕЛЬНЫХ ПОЕЗДОВ
При производстве работ подъемным краном по уборке груза, 
оставш егося на перегоне после ликвидации аварии,, или при цроиз- 
в оде тв е восстановительным поезд ом по дря дно -производственны х 
работ зачастую приходится производить для погрузки на подвиж ­
ной состав или его разгрузки подъемку таких грузов, как  металли­
ческие плиты, кровельное (в пачках) или листовое котельное 
ж елезо и др., что обычно ослож няет производство работ необхо­
димостью прицепа объемистого груза к  гаку крана.
Фиг. 50.
Д л я  упрощении погрузки такого груза на подвижной состав 
мной во  время нахож дения подъемного крана на паровозоремонт­
ном заводе было предложено главному механику завода оборудо­
вать края (как эксперимент) электромагнитом, что и было осущ е­
ствлено.
Изготовленный и установленный на кране подвесной электро­
магнит подвеш ивается к  гаку  крана специальными зацепами! и при­
водится в действие от имеющейся аа подъемном кране электро- 
паротурбины мощностью 1 — 1,5 квт.
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Испытание (подъемка груза электромагнитом) дало положи­
тельные результаты, показав, что это предложение м ож ет быть 
применено на подъемных кранах восстановительных поездов для 
подъемки металла весом до  2 т.
Электромагнит легко навеш ивается на гак крана или снимается 
с гака одним человеком. Хранение электромагнита м ож ет быть 
осущ ествлено на платформе стрелы крана в  специально изготовлен­
ном дл я  этой цели ящике.
Общий вид подъемки краном при помощи электромагнита при­
веден на фиг. 50.
24. УХОД ЗА ТРАКТОРОМ И ЕГО ОТЕПЛЕНИЕ В ХОЛОДНОЕ
ВРЕМЯ ГОДА
В работе восстановительных поездов тракторы имеют перво­
степенное значение при ликвидации последствий крушений и ава­
рий. Тракторы, как  известно, предназначены для стаскивания с 
пути частей разбитого подвижного состава (кузовов вагонов, 
вагонных рам, тележ ек 4-осных вагонов, отдельных колес­
ных пар), подтаскивания подвижного состава к месту, удоб­
ному дл я  постановки вагонов на рельсы, накатывании подвижного 
состава на релысы через иакаточяы е башмаки, подтаскивания 
вагонов к  месту работы подъемного крана, д л я  стаскивания с  пути 
тяж еловесны х грузов, находивш ихся в потерпевшем аварию поезде, 
и пр., а такж е и при уборке вагонов из-под откоса после восста­
новления движения; при этом тракторы работаю т в весьма' небла­
гоприятных дл я  них условиях.
Безотказность работы тракторов в любое время года решает 
вопрос быстрой ликвидации последствий крушений или аварий; 
отсюда уходу за тракторами) долж но быть уделено максимум вни­
мания и особенно в  зимнее время. В зимний период при низких 
температурах очень часто происходит замерзание водяных руба­
ш ек цилиндров и водяного насоса, в результате чего> радиаторные 
трубки могут быть заморож ены и порваны, значит, трактор на 
продолж ительное время м ож ет быть вы веден ив строя.
В пособии «Трактор Ч Т З «'Сталинец-60» издания Сельхозгиэа 
1936 г. говорится:
«Д вигатель трактора ''«Сталинец» легко пускается в ход и ра­
ботает удовлетворительно в нормальных условиях. При работе ж е 
в холодную  погоду необходимо принимать некоторые меры для 
достиж ения легкого пуска. В холодную погоду уход за  трактором 
такж е несколько изменяется. Сводится это к  следующ ему:
1. Н еобходимо спускать воду  из радиатора, если двигатель 
останавливается на такой промеж уток, при котором вода может 
замерзнуть. Иначе в  силу расширения воды  при 'замерзании в о д я ­
ные рубаш ки цилиндров, зводяяой насос и  радиаторные трубки 
будут порваны. П осле спуска воды спускные пробки; не ставить 
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на место, а краник водяного насоса держ ать открытым; до  следую ­
щего наполнения водой всей системы охлаждения.,
2. При пуске двигателя в холодную погоду необходимо зали­
вать в радиатор подогретую воду. При температуре -ниже — 10— 
15°, кроме того, рекомендуется подогревать масло перед залив­
кой его  в  картер. П о  'окончании работы необходимо! -сливать масло 
ив картера сразу же, пока оно ещ е теплое.
Н е следует производить подогревания двигателя и  карбюратора 
паяльной л-ам-п-ой или факелом, так как  это 'может вы звать пожар 
и -привести к  порче деталей двигателя.
Фиг. 51.
3. Чтобы избеж ать трудности пуска двигателя в холодную по­
году, рекомендуется держ-ать трактор в нерабочее время в теплом 
е л и  отепленном закрытом помещении.
4. Д вигатель тракт-ора «Сталинец» -может работать при темпе­
ратуре до  7° ниж е нуля с применением в радиаторе воды и  при 
условии, что циркуляция воздуха через -радиатор буд ет уменьшена 
путем прикрытия его снаружи шторкой. -При более низких тем пе­
ратурах такж е возмож на работа двигателя с  радиатором, напол­
ненным только водой, однако при условии неослабного внимании 
за температурой воды  и  при обязательной -защите радиатора от 
охлаж дения специально приготовленным капотом, кото-рый долж ен  
илотн-о облегать радиатор. М атериалом для изготовления капота 
м ож ет служ ить мешковина или иная ткань дл я  наруж ной обш ив­
ки, а д л я  набивки — вата, ватин или в  крайнем случае концы, 
очесы и  прочие материалы, чащ е всего употребляемые ,в качестве 
обтирочных.
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5. Д ля  устранения опасности замерзания рекомендуется нали­
вать в радиатор при низких температурах спиртовые или глице­
риновые растворы, которые имеют температуру замерзания много 
ниже, чем вода. Спиртовые растворы деш евле глицериновых, о д ­
нако спирт испаряется значительно быстрее глицерина, вследствие 
чего требует более частой проверки состава смеси. Независимо 
от характера употребляемого раствора следует периодически про­
верять содерж ание в нем глицерина ищи спирта, чтобы бы ть уве­
ренным, что ж идкость в  радиаторе имеет нужный состав и при 
данной температуре не замерзнет. Проверку следует вести по 
удельному весу, пользуясь ареометром. Соотношения составных 
частей, температуры замерзания и  удельные веса смесей денату­
рированного, древесного спирта и  очищенного глицерина приве­















































































































90 10 — 3 0,988 — 5 0,987 — 2 1,029
80 20 — 7 0,978 — 12 0,975 — 6 1,057
70 30 — 12 0,968 — 19 0,963 — 11 1,085
60 40 — 19 0,957 — !29 0,952 — 18 1,112
50 50 — 28 0,943 — 50 0,937 — 26 1,140
В дополнение к  этому по предложению  начальника восстано­
вительного поезда Северо-Донецкой ж. д. дл я  предохране­
ния тракторов от механических повреждений, атмосферных 
влияний и предохранения водопроводны х и питательных трубок от 
замораживания, предохранения масла (находящ егося в картере) 
от чрезмерного его сгущ ения при низких температурах изготовлены 
щитки (металлический капот), которые при испытаниях в зиму 
1940/41 г. дали положительны е (результаты. Общий вид оборудова­
ния трактора щ итками (металлическим канатом) показан на фиг. 51.
И зготовление указанных щ итков (капота) и оборудование ими 
тракторов возм ож но произвести силами работников восстанови­
тельных поездов. Щ итки (металлический капот) изготовляю тся 
ив 1,5-лш листового ж елеза. Этот капот охваты вает весь мотор
трактора—верх, бока ,и низ. В этом капоте имеются с левой сто ­
роны 4 вентиляционных смотровых окна размером 200 X  300 мм, 
которые .прикрываются крышками, шарнирно прикрепленными 
к капоту. Сам капот состоит иэ пяти отдельных частей, прикре­
пляемых к  швеллерной раме трактора и верхнему резервуару 
радиатора специально изготовленными зажимами так, что легко 
снять как  каж ды й в отдельности щиток капота, так  и  весь  капот 
в течение 2—3 мин.
25. НЕЙТРАЛИЗАЦИЯ ЯДОВИТЫХ ВЕЩЕСТВ НА МЕСТЕ 
РАБОТ ПРИ ЛИКВИДАЦИИ ПОСЛЕДСТВИЙ АВАРИЙ
Д л я  быстрой локализации действия ядовитых вещ еств необ­
ходимо принять меры к  нейтрализации таковых перед началом 
работ.
В большинстве случаев приходится иметь дело с  кислотами— 
формалином, хлором, мышьяком — и разного рода щелочами.
Нейтрализующие вещ ества по каж дом у из указанных случаев 
следующие:
Ф о р м а л и н  м ож ет быть нейтрализован бисульфитом, наша­
тырным (спиртом и  хлорной известью.
Х л о р  при перевозке его. в баллонах, которые могут быть 
разрушены при крушении, перейдет в газообразное состояние. 
Д л я  нейтрализации могущ его образоваться облака необходимо 
применить распыление 10% -наго раствора гипосульфита или воды.
М ы ш ь я к ,  который перевозится в  ящ и ках ' и  рассы пается при 
крушении, не м ож ет быть нейтрализован, а тщ ательно собирается 
с пути и  отправляется заводу-изготовителю  или по назначению.
К и с л о т ы .  Н ейтрализация кислот м ож ет (быть произведена 
известью я  мелом. Ж идкий каустик долж ен  смываться водой, 
количество которой указать трудно.
Рабочие, принимающие непосредственное участие в работах по 
восстановлению движения при наличии различной кислоты ((фор­
малина и  т. д.), долж ны  иметь предохранительную одеж д у  о т  о ж о ­
гов, т. е. резиновые сапоги, резиновые перчатки, по возможности 
прорезиненные 'брюки и туж урку.
Работа по ликвидации последствий крушения при наличии 
кеслоты-формалина долж на производиться (В противогазах. В сл у ­
чае забрызгивания тела и одеж ды , необходимо кислоту смывать 
большим количеством чистой воды. Ерли резиновых перчаток 
нет, то необходимо (снабдить рабочих достаточным количеством 
чистого обтирочного материала (пакля, концы и  т. д.), чтобы 
можно было защ итить руки о т  непосредственного соприкоснове­
нии с предметами, покрытыми кислотой. Свойства указанных ж и д ­
костей следую щ ие: крепкие кислоты  в  разлитом состоянии ды мят­
ся, выделяю т специфический запах и обугливают деревянные 
предметы и ткани; формалин имеет специфический запах, дей­
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ствует ;ва слизисты-е -оболочки, а поэтому при -работах с  формали­
ном применение противогазов обязательно. При отсутствии ука­
занных вещ еств дл я  нейтрализации необходимо кисло ту-формалин 
и щелочь -смывать большим количеством воды  (из пись-ма отдела 
восстановительных средств при -ЦРБ).
Н е всегда при ликвидации последствий аварий м ож но встре­
титься только с вышеупомянутыми -ядовитыми вещ ествами, перево­
зимыми в' поезде, потерпевшем) аварию; ииощда могут бы ть перево­
зимы и боевы-е отравляющие вещ ества: иприт, люизит, фосген,.
Фиг. 52.
хлорацетофенон, адамсит, хлорпикрин, синильная кислота, окись 
углерода и др. (свойства этих отравляю щ их вещ еств даны в  та б ­
лице на стр. 61).
В таких случаях при ликвидации последствий аварии от  работ­
ников восстановительных поездов, работающих в  обстановке нали­
чия ядовитых вещ еств, во-первых, требуется -знать свое дело, 
уметь спокойно работать, не проявлять растерянности, соблю дать 
-строгую дисциплину и, во-вторых, быть твердым в своих решениях, 
смелым и самоотверженным в работе, -строго руководствуясь 
инструкциями по противохимической защ ите, своевременно дега­
зировать рабочее место, отравленное ядовитым вещ еством. Вот 
что сохранит боеопобобн-ость работников при ликвидации ими (по­
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Иэ этого следует сделать вывод, что чем лучше работники 
восстановительных поездов усвоят работу, проводимую ими по 
восстановлению движения в  условиях химической опасности, изу­
чат методы защиты противохимических веществ, тем скорее могут 
быть ликвидированы последствия аварии, тем быстрее буд ет вос­
становлено движ ейие поездов без риска для жизни людей.
И сходя ив этого, работники восстановительных поездов в 
военное время долж ны  уделить максимум внимания систематиче­
скому изучению способов защиты при работе в таких условиях 
как теоретически, так  и прибегая к практическим занятиям — тре­
нировкам, пользуясь литературой по противохимической защ ите на 
ж  ел.-дор. транспорте.
Эти занятия-тренировки среди работников постоянного штата 
восстановительных поездов, резерва первой очереди и работников 
восстановительных полевых команд долж ны проводиться под 
руководством инструктора, регулярно и вне зависим ости от условий 
погоды (ветер, туман, дож дь , ливень, метель, мороз и пр.).
Опыт практической работы в противогазах нам показал, что, 
проводя систематическую тренировку работы в противогазах 
(фиг. 52), работники восстановительного поезда Северо-Донецкой 
ж. д., производя уборку из-под откоса 4-осных вагонов с поста­
новкой их на рельсы и  погрузку части вагонов на платформы, 
в среднем затрачивали 7— 8 мин. на единицу поднятого подвиж ­
ного состава. Знание противогаза, умение им пользоваться в  бое­
вой обстановке в момент химических угроз являю тся долгом 
к  аж  д  о го ж е лез но д  оро ж ника.
26. КРАТКОСРОЧНОЕ ВОССТАНОВЛЕНИЕ МОСТОВ
Быстрейш ее восстановление мостов для обеспечения пропуска 
по ним поездов во время войны хотя бы и с ограниченной ско­
ростью им еет колоссальное значение, и  такие работы могут быть 
с  успехом выполнены силами и средствами восстановительных 
поездов под общим руководством начальника дистанции пути и 
начальника восстановительного поезда.
При срочном восстановлении мостов необходимо учитывать 
все условия этих работ, как то: степень поврежденности моста, 
его  устойчивость до восстановления, место нахож дения моста и 
упругость грунта, атмосферные влияния, действую щ ие на грунт, 
прохож дение высоких вод, льдов, образование заторов, чтобы 
временно [восстановленный мосчг ее  явился препятствием, т. е. пло­
тиной при прохождении высоких вод , и прочее с тем, чтобы 
были соблюдены все технические условия, нормы и расчеты 
упругости материалов и  их устойчивости.
Краткосрочное [восстановление мостов определяет следующ ие 
основные принципы:
а) технические требования к  сооружению краткосрочного вос­
становления долж ны быть предъявлены с гарантией прочности мо- 
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ста, его устойчивости и  обеспечения безопасности для движ ения 
поездов. После восстановления моста для осадки и проверки его 
прочности необходимо предварительно пропустить через -него н ес­
колько раз одиночный паровоз (первоначально малосерийный) и  
только после убеждении в прочности и устойчивости моста можно 
пропускать поезда с  личного разрешения начальника дистанции 
пути. Причем продвижение поездов по краткосрочно восстановлен­
ному мосту долж но производиться с пониженной скоростью в к а ж ­
дом  отдельном -случае ,по указанию начальника дистанции .пути;
б) способы восстановления и конструкции долж ны быть настоль­
ко простыми, чтобы для 'их осуществления не требовалось с л о ж ­
ных приспособлений и  инструментов, а такж е и большого числа 
квалифицированной рабочей силы;
в) следует применять такой способ краткосрочного восстанов­
ления мостов, который допускал бы наиболее широкое разверты ­
вание фронта работ одновременно, т. е. чтобы одна начатая работа 
не задерж ивала другой;
г) по возможности долж ны быть использованы материалы, 
имеющиеся на месте, обработка их долж на быть скорой и не­
слож ной;
д) уцелевшие от разруш ения части сооруж ения желательно 
максимально использовать;
е) краткосрочное восстановление -мостов по возмож ности ,не 
долж но затруднять последующ его временного или капитального 
восстановления этого моста;
ж ) при использовании уцелевш их частей сооруж ения ж елатель­
но избегать дальнейшей порчи тех из них, которы е могут быть 
пригодны при последую щ ем временном или капитальном восстано­
влении данного- сооружения.
Технически обоснованное решение задачи при краткосрочном 
восстановлении мостов в каж дом  отдельном случае требует от 
командира-начальн-ика восстановительного поезда, начальника ди ­
станции пути умения учесть все обстоятельства и использовать 
все возможности, предоставляемые общей обстановкой, так как  
способы кратко-срочного восстановления мостов (-в зависимости от 
-их по-в-реждения) -весьма разнообразны. Силами и средствами 'вос­
становительных поездов -может быть осущ ествлено следую щ ее: 
сплош ное заполнение отверстий разрушенного м оста шпалами, н ад ­
стройки на упавших пролетных строениях, укрепления повреж ден­
ных пролетных -строений шпальными опорами, устройство импрови­
зированных мостов и з шпальных клеточных опор, ряж евы х быков 
и рельсовых пакетов -или пакетов и з двутавровых балок по  2— 
4 балки под каж дую  нитку рельса в  зависимости от длины про­
лета и пр.
а) С плош ное зап ол нени е отв ер сти я  разруш ен н ого  м оста ш палами
Сплошное заполнение всего отверстия разруш енного моста ш па­
лами или одного из разрушенных пролето-в при краткосрочном .вос­
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становлении мостов может бы ть без (всякого риска применено 
только в том случае, когда это отверстие или отдельный пролет 
совсем е е  предназначены для пропуска вод, как То: путепроводы, 
проезды и  др., однако в более низких местах все ж е необходимо 
делать небольшие отверстия или уклады вать трубы.
Фиг. 53.
Д ля пропуска (Небольшого количества воды  прибегают к уст­
ройству дренаж ей из сухой клади, а в более серьезных случаях; 
устанавливают деревянные или металлические трубы.
Вид сплошного заполнения отверстия разрушенного! моста шпа­
лами помазан иа фиг. 53.
б ) И м провизированны е мосты
Бели по условиям пропуска воды иши слишком большого объ ­
ем а работ и  расхода материалов устройство сплошного заполнения 
невозмож но, приходится прибегать к  устройству импровизирован­
ных мосто®, конструкция которых долж на быть по возможности 
■несложной и вместе с  тем прочной и  устойчивой. Размеры отд ель­
ных пролетов зависят от имеющихся в наличии материалов для 
пролетных строений; в большинстве случаев приходится ограничи­
ваться малыми пролетами.
Опоры дл я  пролетного строения делаю тся простейших типов, 
например, из шпалыных или брусчатых клеток, иногда в  комби­
нации с  ряж ами. П ри краткосрочном восстановлении мостов про­
летные строения такж е устраиваю тся простейш его типа, т. е. из 
специального круглого леса, рельсов, соединенных м еж ду собой 
в пакеты (число рельсов в пакете бывает от 5 до 40 в зависимости 
от типа рельсов и  перекрываемого ими пролета). В отдельных слу­
чаях применяются прокатные двутавровые балки путем укладки 
их по 2— 4 под каж дую  нитку рельсов. Пролетное строение и 




скобами. Ряж евы е опоры долж-ны ,по углам у места соединения 
оковываться полосовым железом или рельсами, чтобы не допустить 
их разрушении ® воде, так  как  ряж представляет собой бревенча­
тый сруб с дном, погружаемый на дно реки -при помощи загрузки 
его камнем, щебнем и  пр., в силу чего под давлением груза стены 
ряж евой опоры могут быть распираемы и  нарушены; поэтому для 
большей гарантии рекомендуется ряж и, опускаемые в  воду, око­
вывать полосовым железом  или скреплять их рельсами.
Общий вид разрушенного моста приведен на фиг. 54, времен­
ное краткосрочное его восстановление с  применением рельсовых 
пакетов, шпалыных клеточных опор и шпальных устоев— на фиг. 55.
в) Н адстрой ки  на упавш ем пролетном строении
Когда от разрушенного и упавшего пролетного' строении сохра­
нилась значительная его часть, достаточно прочная для того, чтобы 
служ ить опорой для шпальных клеток или рам, краткосрочное 
восстановление моста может быть выполнено при помощи над­
строек на упавшем пролетном строении. Использование частей 
пролетных строений для устройства на них надстроек может 
быть различным в зависимости от степени и  характера разруш е­
ния и условий пропуска вод.
I •
Фиг. 56.
При разрушении мостового устоя и незначительном повреж ­
дении пролетного строении (с ездой по верху) (фиг. 56) необхо­
димо упавш ее пролетное строение освободить от леж ащ их на нем 
камней, немного приподнять, установить на шпальной опоре и с д е ­
лать шпальную надстройку. Бели устои не разрушены, надо упав­
шее пролетное строение приподнять до нужного горизонтального 
уровня (фиг. 57), установить на шпальных опорах, вместо раз­
рушенного пролетного строения улож ить шпальную клетку, вос­
становить верхнее строение пути и открыть движение.
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Подобно этому возможно восстановить движение гари перело­
манном пролетном строении путем надстройки сверху упавшего
1
пролетного строения специальных неподвижных опор из шпаль­
ных клеток и  рельсовых пакетов (фиг. 58) или пакетов из двутав>- 
ро'вых балок (фиг. 59). При этом необходимо укрепить -на шпаль-
Фиг. 58.
ных опорах упавшее пролетное строение и  в зависимости .от степени 
его устойчивости пропускать поезда с паровозами маломощных 
серий с ограниченной скоростью.
I Фиг. 59.
При отсутствии паровозов маломощных серий, но при необхо­
димости все ж е пропустить отдельные поезда д о  момента полного 
краткосрочного восстановлении моста, возможно производить оса­
живание подвижного состава вагонами вперед (при условии устой­
чивости моста только для вагонного груза), затем с противополож- 
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ной стороны моста после остановки этого осаживаемого .поезд,, 
подогнать второй паровоз (отцепи® первый), который и увозит 
с моста вагоны. При этом способе передвижения вследствие 
слабости моста необходимо строго руководствоваться инструк­
цией по движению поездов и Правилами технической эксплуатации 
с обязательным открытием еа  месте работ -временного поста. Л ю д­
ской состав, находящ ийся в  этом поезде, надо пропустить через 
мост пешеходом.
г) У крепление п ов р еж д ен н ы х пролетны х строений ряж евы м и  
и ш пальными опорам и
При повреждении отдельных узлов пролетного строения, как 
то: сорваны уголки раскосов, повреждены опорные стойки, пояса, 
поперечные и .продольные раскосы, ветровые связи, деформированы 
балки и пр., необходимо поврежденные места немедленно вое ' 
стано-випь путем замены отдельных частей пролетного строена4
Фиг. 60.
и их исправлении переклепкой, наделкой и пр. в зависимости от 
степени и характера повреждения, а для большей устойчивости 
пролетного строения следует под поврежденное место этого 
пролетного строения установить шпальную клеточную опору 
(фиг. 6 0 ). В водных местах следует установить комбинирован­
ную ooqpy, т. е. из ряжей, опущенных в воду, и  надстройки 
шпальной клетки или рамио-ряжевых опор (фиг. 61). П ри зна­
чительном повреждении пролетного строения недостаточно огра­
ничиться постановкой одной только опоры, а в зависимости от 
степени повреждения следует установить две и более таких опор 






При 'Повреждении средней опоры (быка) и опорных стоек про­
летного строения следует такж е установить дополнительные ряж е­
вые опоры или опоры из шпальных клеток (фиг. 63).
Повреж денные мо-стовые пролетные строения, проходящие 
через реки, укрепляются при помощи опор на воде. Устройство
Фиг. 64.
таких опор производится ряж евое или так называемое комбини­
рованное: рамио-ряжевое или рамоо-свайное. Общий вид устрой­
ства мостовых опор на воде показан на фиг. 64.
д )  П остановк а отдел ьны х пролетны х строений при см ене
При упавшем пролетном строении -с 'незначительным его по­
вреждением и  повреждением опорного бы ка ферму пролетного 
строения необходимо поднять гидропневмагаческими), .винтовыми 
или домкратами «Беккера» и установить ее на шпальной клеточ­
ной опоре (фиг. 65).
Если пролетное строение сильно повреж дено—упало в воду, а 
другого такого пролетного строения в запасе нет, то при кратко­
срочном восстановлении мостов возмож но использовать имеющие­
ся в запасе пролетные строения с ездой по верху путем установки 





железом опорах (фиг. 66, А  —моЬтавая повр еж  денная ферма, упав­
шая в воду, В — ферма с ездой по верху, установленная на ряж е­
вых опорах м еж ду  основными опорами, быками).
Способ надвиж ки пролетного строения с ездой по верху в 
данном (Случае показан на фиг. 67, где у верхнего основания 
фермы моста устанавливаются подвесные блоки ( А — A I)  на ук-
Фиг. 69.
репленных двутавровых балках или рельсовых пакетах, Б  под­
весной блок, к  которому подвеш ивается передний конец передви­
гаемого пролетного строения, второй его конец леж ит на катках.
Подвесной T|p|oic, проходящ ий через блоки А  Б  и А1  укреп­
ляется с противоположной стороны фермы моста одним концом
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к неподвижному упору, вторым концом— к неподвижно установ­
ленной лебедке. Второй трос В, посредством которого1 произво­
дится надвнжка пролетного строения, укреплен одним концом к 
передвигаемому пролетному строению, а 'д р у ги м —к лебедке.
При наличии разрушенной и  упавшей в  воду мостовой фермы 
(фиг. 68), когда восстановить- ферму путем надстройки или ремонта 
не представляется возможным, восстановление моста производится 
специально выделенной для этой цели мостовой бригадой (специа- 
листов-'мостовиков) под руководством начальника дистанции пути 
и мостового мастера способами на движ ки мостовой фермы 
специалънво изготовленными опорами на основные опоры (быки) 
(фиг. 69) или ори помощи плавучих опор, установленных на бар­
ж ах с деревянной надстройкой, а чтобы передвиж ная опора (пло- 
вучая) имела возможность подыматься и опускаться, баржи снаб­
ж аю тся водоотливными средствами.
»
27. ЗАПАСНЫЕ МОСТОВЫЕ ЧАСТИ И МАТЕРИАЛЫ
Д ля быстрейшего восстановления мостов в  отдельных пунк­
тах и в разных местах на дистанциях пути при восстановитель­
ных поездах долж ен быть сосредоточен несяижаемый запас мосто­
вых частей, материалов и  инвентаря, как  то: шпалы, мостовые
Фиг. 70.
брусья, круглый лес, доски, домкраты, блоки, лебедки, тросы, 
скобы, горна, камень, щебень, цемент, носишки, железны е лопаты, 
отдельные мостовые пролетные строения (разной длины), заранее 
заготовленные ряжи, рельсовые пакеты, пакеты из двутавровых 
балок (фиг. 70), полосовое, угольное ж елезо и пр. согласно ука­
заний Й К П С  и  приказа №  174/Ц, с  тем, чтобы при необходимо­
сти имеющиеся в запасе мостовые материалы и инвентарь можно 
было срочно доставить в нужное место.
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И сходя из этого, Н К П С  организованы на дорогах при отд ель­
ных восстановительных поездах  и  в  отдельных пунктах на дистан­
циях пути дорож ны е базы  неснижаемого запаса мостовых м ате­
риалов и инвентаря д л я  , восстановления искусственных сооруж е­
ний. Центральным управлением пути Н К П С  предлож ены  нормы 
указанного запаса м атер и ал о в , утверж денны е зам. Наркомпути 
(см. помещенную ниж е таблицу).
Таблица норм несниж аемого запаса материалов и инвентаря для восста­
новления искусственны х сооруж ений, находящ егося в отдельны х пунктах 
на дистанциях пути и дорож ны х базах  при восстановительны х поездах
№ Наименование материалов Измеритель Нормазапаса
1 2 3 4
1
I. На дистанции пути
Мостовые брусья ............................................................ шт. 30
2 а 60
3 Охранные б р у с ь я ............................................................ пог. м 20
4 Болты для охранных брусьев 22 м м  . . . . . . шт. 30
1
II. На ба зе  при восстановительном поезде
Мостовые б р у с ь я ............................................................ ш т. 100
2 Лапчатые болты ................................................................ »> 200
3 Охранные б р у с ь я ............................................................ пог. м 140
4 Болты для охранных брусьев 22 м м ...................... ь 200
6 Металлические пролетные строения от 7 до 25м м » 2
6 Двутавровые балки № 40—50 нормальной длины » 12
/. Лес круглый диаметром 26—30 с м .......................... ж3 70
8 П иломатериалы ................................................................... » 50
У Листовое железо толщиной от 10 м м ................. т. 3
10 Угловое ж е л е з о ................................................................ » 6
11 Металлические разборные опоры на общую вы­
соту 12 м ......................................................................... компл. 1
12 Тяжи с муфтами диаметром 2" длиной 6 м . . . шт. 20
13 4" 4 м  . . . » 10
14 2" „ 2 м . . . » 10
15 Заклепки диаметром 19, 22, 25 м м .......................... т 2
16 Сборочные болты ............................................................ » 2
17 Пробки точеные диаметром 19, 22, 25 м м  . . . » 1,0
18 Скобы диаметром 22 м м  . . ............................... шт. 1 000
19 Проволоки-катанки диаметром 2, 3, 5 м м  . . . т 1
1
О б о р у д о в а н и е
Сборочный кран Гай-Деррик грузоподъемностью 
5 т ................................... ........................................... шт. 1
2 Тали Людерса грузоподъемностью 3 т .................. I
3 г „ 5 т . • ' • » 1
4 Лебедка грузоподъемностью 3—5 т ...................... » 2
5 Свайный молот двойного действия № 6 . . . . » 1
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Продолжение
№ Наименование материалов Измеритель Нормазапаса
1 1 2 3 4
6 Гидравлические домкраты грузоподъемностью 
150 т .................................................. шт. 2
1 Центробежный насос диаметром 3 "  с комплек­
том ш лангов......................... »• 1
8 Строповочные приспособления сжимы и ковши компл. 4 .
У Металлические брусья для установки гидравли­
ческих домкратов .................................. » 210 Набор стальных тросов диаметром 12—35 мм . пог. м 1 000
11 Канат пеньковый диаметром 30 м м  . » 200
12 Шланги паровые к свайному молоту на 8 am 
давления диаметром 1 ,5 —2 " ................. » 150
13 Шланги диаметром 19 м м  . . . » 1 000
14 Катки стальные длиной 650 мм, диаметром 100 мм шт. 20
13 Пневматические клепальные молотки КМ-34 и 
К М -35............................. » 5
16 То же рубильные РК-45 и РК-41 . » 3
1/ То же отбойные ОМ-5 . . 4
18 Пневматические поддержки Д-5 . » 4
1У Сверлильные пневматические машины СМУ-32 . » 1
20 Обжимы для заклепок диаметром 19, 22 25 мм )> 8
21 Горна переносные ............................. » 2
22 Электроды марки 2 .............................. кг 100
23 Спецпровод КРПТ 2 x 1 0 .............................................. пог. м 200
24 То же, ПРШС 2 x 2 , 5 .............................. 400
То же, ПРГД 5 0 ..................................
Топоры плотничные № 3 ......................................
» 300
26 шт. 20
7 Пилы поперечные 7 / 4 .................................. »
*
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28. ОТДЕЛЬНЫЕ СПОСОБЫ ПОСТАНОВКИ МОСТОВЫХ 
ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ НА УСТОИ
В условиях работы восставовителыаых поездов по краткосроч­
ному восстановлению мостов после производства подготовитель­
ных работ постановку пролетного строения или надвиж ку можно 
произвести путем: постановки пролетного строения подъемным 
краном ('фиг. 71), при помощи качаю щ ейся рамной опоры (фиг. 72), 
при помощи специальной подвесной рамы, где пролетное строение 
подвеш ивается на тросах меж ду стойками рамы (фиг. 73), уста­
новкой портальных рам с  перекинутым через них 'несущим тро ­
сом, продольной передвиж ки этого пролетного строения на к а т ­
ках при помощи троса и лебедки (фиг. 74) и  другими способами, 







Светомаскировка является одним из средств местной противо­
воздуш ной обороны ж ел.-дор. транспорта в военное время, чтобы 
скры ть в  ночное время объекты и прилегающие к ним участки и' 
целы е направления от воздуш ного противника. П оэтом у в период 
■военного времени успех работы  восстановительного поезда всеце­
ло будет зависеть только о т  качества затемнения- как  самих ваго­
нов подвиж ного состава восстановительного поезда, так  и от 
качества светомаскировки места (фронта) работ по восстановлению  
движ ения.
Опыт войны показы вает, что жел.-дор. объекты : линии, искус­
ственные сооруж ения, крупные узлы, станции, депо, заводы  и др., 
наиболее часто подвергаю тся нападению с воздуха.
Одним «в объектов дл я  нападения противника является такж е 
и место восстановительных работ, так  как  он м ож ет этим работам 
помеш ать и парализовать.
М еста восстановительных работ, занимая широкий фронт с 
большим количеством рабочих, представляю т для самолетов от­
личную  цель и  хорош о видны с  воздуха.
В ночное время место восстановительных работ такж е будет 
хорошо видно с воздуха, если  восстановительный поезд  и место 
работ будут плохо замаскированы, т. е. когда при светомаскиров­
к е  не будут соблю дены технические нормы и  условия по свето­
маскировке: например, будет допущ ено заж игание спичек, н а ­
личие на м есте работ незамаскированных фонарей, незатемнен- 
ных окон в< вагонах подвиж ного состава ВП и пр., противник лег­
ко м ож ет обнаружить объект.
Во время пробных затемнений было установлено, что при 
■полной темноте заж ж енная спичка (при закуривании папиросы) 
м ож ет быть видна с 'воздуха дальш е чем на 800 м, фонарь (с бело­
молочным и матовым стеклом) виден более чем за 2 км, а свет 
незатем  пенного окна яркоосвещ енного вагона или здания ви­
ден на 20 км  и более (фиг. 75). Этого допускать при ликвидации 
последствий аварий и восстановлении движ ения поездов ни  в  коем 
случае нельзя, и  надо вести реш ительную борьбу с лицами, нару­
шающими правила светомаскировки.
П оэтому восстановительны е поезда заблаговременно долж ны  
бы ть подготовлены к  работе в ночное время в условиях св ето ­
маскировки. Согласно И нструкции по светом аскировке на ж елез­
но, до рож ном транспорте
«Все работники восстановительны х поездов обязаны твердо 
знать правила светом аскировки и  уметь работать, ночью при св ето ­
маскировке, для чего начальники поездов долж ны  систематически 
проводить практические занятия-тренировки в ночное время 
по работе в условиях светомаскировки, а такж е и в проти­
вогазах.
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Вагоны подвижного состава восстановительного поезда д олж ­
ны быть абсолютно затемнены, дл я  чего следует все окна вагонов 
подвижного состава восстановительного поезда замаскировать 
специально для этой цели предусмотренными шторами, причем в 
каж дом  отдельном случае установки шторы в тот или иной вагон 
необходимо предусмотреть технические условия работы внутри 
этого вагона, уход за шторой по светонепроницаемости и сохран­
ности ее о т . температурных влияний, так, например: в вагоне- 
гараже, электростанции, мастерской и других вагонах.
Фиг. 75.
Д ля окон и дверей вагонов восстановительных поездов и 
подъемных кранов могут применяться следую щ ие шторы:
а) матерчатая (двойная) штора из плотной хлопчатобумажной 
ткани типа «малгоскин-сукно»;
б) брезентовая штора, окрашенная с обеих сторон голландской 
сажей, разведенной аксолыо (после окраски нужно проверить ее 
с в етояе п ро ница емость);
в) гофрированная металлическая штора;
г) ж елезная шарнирно-створчатая ставня;
д) деревянная створчатая ставня;
е) фанерная ставня в деревянной рамке, окрашенная с обеих 
сторон: черным лаком;
ж ) ставня из кровельного ж елеза в деревянной рамке.
Внутреннее оовещ ение во всех вагонах подвижного состава
восстановительного поезда долж но состоять из электродами синего 
цвета, причем электролиний по всему поезду подвижного состава
ВП рекомендуется иметь две, ив 
которых одна электролиния будет 
рабочей, а вторая— запасной.
Все электролампы внутреннего 
вагонного (синего) освещ ения 
долж ны  быть помещены в глубо­
кую светомаскировочную армату­
ру, изготовленную  ив кровельного 
ж елеза в виде колпаков (фиг. 76).
Н аруж ное ж е освещ ение ва­
гонов подвиж ного состава в о с ­
становительного поезда (хотя бы 
даж е и с синими электролампами) 
кат ег ориче ски запрещ ается.
В имеющ ихся при восстанови­
тельных поездах оанитарно-вра- 
чебных вагонах окна долж ны  
быть такж е тщ ательно замаскиро­
ваны с постановкой потолочных 
электроламп синего цвета в глу­
бокой арматуре, а в хирургиче­
ском отде лении врач еб но- с анита р­
ного вагона возле операционного 
стола долж ны  'быть установлены 
настенные! розетки  в  количестве 
до 4 для подключения переносных 
электроламп (белого цвета) по 
усмотрению в каж дом  отдельном 
случае врача-хирурга этого вагона.
Вс’е работы по восстановлению 
движения в  условиях светомас­
кировки долж ны производиться 
при ручных осветительных фона­
рях, оборудованных козырьками и щигками-затемнителями, подобно 
переоборудованному нижепомещенному фонарю (фиг. 77), где на 
лицевой стороне в  пазы сверху на стекло вставлен щиток ив к ро ­
вельного ж елеза, в котором имеется круглое отверстие диаметром 
90 мм  и установлен козы рек по длине до  140 мм с  наклоном вниз до- 
8— 10°. О тверстие щ итка закры вается шарнирной крышкой, в к ото ­
рой им еется отверстие 60 мм, такж е шарнирно закры ваю щ ееся в т о ­
рой крышкой, 'В которой имеется отверстие 30 мм, затем имеется 
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Фиг. 76.
третья крышка, которая закрывает 30-миллиметровое отверстие, 
имеющееся во  второй крышке. Таким образом, пользуясь этим
фонарем, в каж дом  отдельном случае возможно в  совершенно за­
темненном фонаре, по указанию начальника восстановительного
поезда открыть первую (верхнюю) крыш ку на щитке, чтобы полу­
чить проток света ,в нужное /место через 30-миллиметровое отвер­
стие, имею щ ееся во /второй крыш ке щитка, затем при необходимо­
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сти увеличить световой поток можно открыть вторую крыш ку и 
получить приток ‘Света через бО-миллим-етровое отверстие, имею щ е­
еся в третьей крыш ке, или открыть третью '(последнюю); крышку; и 
получить приток овета через 90-'миллиметровое отверстие, имею­
щ ееся в самом щ итке этого светомаскировочного осветительного 
фонаря, или, наоборот, световой поток можно получить первона­
чально через круглое отверстие диаметром 90 мм, затем 60 мм, 
30 мм  и совсем  закрыть.
При получении светомаскировочных ручных фонарей стандарт­
ного типа необходимо пользоваться последними согласно инструк­
ции по светомаскировке.
При 'необходимости увеличения светового потока у места вос­
становительны х работ в  зависимости от местных условий, време­
ни и обстановки дл я  выполнения этих работ возможно' применение 
и  светильников вертикального освещ ения синими электролампами 
мощностью 40— 60 вт в  глубокой арматуре, изготовленной из кро­
вельного ж елеза о шарнирно-вертикально подвеш енным жалю зи 
(фиг. 78). Применение прож екторов при производстве работ в 
местностях, объявленны х на военном положению, запрещ ается за 
исключением отдельных случаев в тылу, гд е  применение свето­
маскировочных прож екторов возмож но только с  разрешения на­
чальника дороги в каж дом  отдельном случае, когда необходимо 
оказать помощь /пострадавшим д л я  извлечения ц х  из-под обломков 
разбитого подвиж ного  состава, ускорения окончания работ для про­
пуска п оездов  и пр., -причем эта  светомаскировочные прожекторы 
долж ны  быть оборудованы  специальными козырьками и  электро­
лампами синего цвета мощностью до  100 вт или синими стекла- 
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ми, установленными в рамке козырька (фиг. 79), чтобы получить 
свет не сильнее лунного. При этом необходимо усилить наблюде­
ние за воздухом.
Синее стекло, вставленное в специально изготовленную рамку 
по типу сигнальных стекол буферных фонарей на паровозах, при­
крепляется внутри цилиндрической части козырька к приклепан­
ному внутри козырька угольнику (фиг. 79) на расстоянии
100 мы от имеющегося основного стекла прожектора, чем со з­
дается воздуш ная прослойка м еж ду стеклами и тем самым синее 
стекло предохраняется от лопакия. В указанной рамке синего 
стекла имеются три вентиляционных отверстия, закрытые щ ит­
ками.
Испытание светомаскировочного прожектора указанной кон ­
струкции с  отдалением синего стекла на 100 мм  от  основного с т е ­
кла прожектора дало положительные результаты , и прож ектор дан­
ной конструкции рекомендуется для оборудования восстановитель­
ных поездов.
П ри работах ©о ©ремя ликвидации последствий крушений и  ава­
рий с поездами и работах по ликвидации последствий бомбарди­
ровки при воздуш ных налетах 'противника восстановительным 
поездам  зачастую  приходится применять автогенные аппараты для 
резки отдельных частей подвижного состава, рельсов и пр., что
Фиг. 81.
в военное время без соответствую щ ей светомаскировки произво­
дить не разреш ается.
В целях затемнения при реаке м еталла автогенным аппаратом 
необходимо производить укрытие м еста таких работ специально 
дл я  этой цели изготовленными фанерными (разборными) ящиками
или д в о й н ы м  и  .светонепроницаемыми брезентовыми палатками, 
пропитанными огнезащ итным раствором, которы е набрасываю тся на 
изготовленный металлический разборный каркас (фиг. 80).
П ереносный каркас изготовлен из металлических, бывш их в упо­
треблении, старого дних газовы х труб и м ож ет бы ть установлен в 
нужном для работ месте, после чего на этот металлический' каркас 
набрасы вается специальный светомаскировочный брезент-палатка, 
внутри которого устанавливается у самого места резки искрюудер- 
ж ательны й щиток.
82
При отсутствии указанного каркаса, но при наличии светонепро­
ницаемой специальной брезентовой огнезащитной палатки, послед­
нюю можно приспособить для светомаскировки при пользовании 
автогеном в кю вете или в нагорной канаве (фиг. 81), в естествен­
ном углублении, в  специально выкопанной для этой цели яме 
(фиг. 82), в натянутой на кольях светонепроницаемой 'брезентовой 
палатке с установкой внутри этой палатки искроудержательного 
щитка, шарнирно изготовленного из кровельного ж елеза  (фиг. 83),
в искусственно затемненных сооружениях, в водосточных трубах 
(фиг. 84) с  навеской штор или щитков на отверстиях труб и  пр.
При необходимости применения автогенного аппарата между 
сцеплением вагонов, междувагонное пространство необходимо та к ­
ж е укрыть маскировочной светонепроницаемой палаткой. Имея 
в виду, что в местностях, объявленных на, военном положении, 
применение автогенных работ без полной светомаскировки не м о­
ж ет быть допущено, начальник восстановительного поезда, сооб­
разуясь с условиями 'местности, временем и потребностью резки 
металла автогеном, обязан в каж дом  отдельном случае реш ать воп­
рос, где и  как произвести резку металла к  как замаскировать эти 
работы, строго соблю дая при этом инструкцию по светомаскировке 
на жел.-дор. транспорте, так как в  условиях работы восстанови­
тельных поездов по ликвидации ими последствий крушений и  ава­
рий преподать какой-либо общий рецепт не представляется воз­
можным. Поэтому мной указаны только отдельные основные мо-
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менты и принципы маскировки, чтобы не допустить нарушения инст­
рукции по светомаскировке во время восстановительных работ.
Фиг. 84..
30. ПРОПИТКА ТКАНЕЙ ОГНЕЗАЩИТНЫМ РАСТВОРОМ
6 весовы х частей двухосновного фосфата аммония и  4 весовы х 
части сернокислого аммония растворяют в 100 весовых частях 
воды.
На 1 к г  ткани требуется 10 к г  раствора. Пропитку ткани про­
изводят следую щ им образом: ткаиь предварительно смачивают во­
дой и сильно отж имаю т, а затем погружаю т в раствор на 5 мин., 
после чего вновь отжимают, высушивают на воздухе и гладят 
утюгом.
На окраску и прочность ткани пропитка не влияет. П осле стир­
ки ткани пропитку повторяют, так как  ее соли  в воде при стирке 
растворяются.
П р и м е ч а н и е .  Если употребляется не чистый двухоснов­
ной фосфат аммония, а так  называемый аммофос, то последне­
го берут не 6, а 10 весовы х частей на 100 частей воды.
{Из книги К. И. Берзина, «П ож арная служ ба в условиях воз­
душ ного нападения», изд. Н аркомхоза РСФ С Р 1939 г., стр. 120.)
Н еобходимо оговориться, что общ его какого-нибудь объеди­
ненного однотипного метода ликвидации последствий крушений и 
аварий в  настоящ ей книге преподать не представляется возм ож ­
ным, та к  как  характер располож ения подвиж ного состава одной 
аварии никак не бывает похож  на другую.
Но обобщив -свой опыт проделанных наиболее характерных о т ­
дельны х работ, хочу поделиться им со всеми работниками восста­
новительных поездов, что во многом пом ож ет им в деле бы стрей­
шей ликвидации последствий аварий и восстановления движ ения 
поездов, а такж е при подъем ке подвиж ного состава и тяж еловесов 
и при краткосрочном восстановлении мостов.
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